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Введение

Железнодорожный транспорт – одна из крупнейших отраслей народного хозяйства России. С его помощью осуществляется более половины всех перевозок нашей страны. На железнодорожном транспорте более 10 млн. объектов управления, рассредоточенных на полигоне сети в более 87 тыс. км. Необходимость иметь достаточные резервы технических средств, подвижного состава, пропускной способности для своевременного и эффективного маневрирования ими при быстрой смене ситуаций в эксплуатационной обстановке требует высокой организации перевозок.

Таким образом, для обеспечения оптимальной и безошибочной работы железнодорожного транспорта на столь обширном полигоне сети необходимо проводить гибкую и качественную политику, от оперативного ведения которой напрямую зависит качество работы транспорта в целом. Достижение своевременного контроля и управления таким громадным комплексом взаимосвязанных предприятий невозможно, имея только профессиональные качества руководителей. Сложные и многовариантные задачи не под силу любому руководителю. Выходом из этой проблемы является возложение трудоемких и объемных и ежедневно повторяющихся задач на ЭВМ.

Начало использования ЭВМ для решения задач эксплуатации железнодорожного транспорта было положено в конце 50-х годов. Постепенно концепция использования электронных машин и математических методов, а также накопленный опыт и технический потенциал привели к созданию комплексной автоматизированной системы управления железнодорожным транспортом (АСУЖТ).

Главные цели АСУЖТ: совершенствование качества управления работой отрасли и, прежде всего, ее эксплуатационной деятельностью, оптимизация всех видов планирования и оперативного руководства работой производственных звеньев, наилучшее использование основных фондов, материальных и трудовых ресурсов, освоение возрастающего объема перевозок, улучшение технико-экономических показателей работы отрасли.

Поэтапно развиваемая АСУЖТ способствует выполнению важнейшей социально-экономической задачи по повышению производительности труда и качества перевозочного процесса, исключению потерь времени, трудовых и материальных ресурсов, в частности, простоев поездов, вагонов и локомотивов.

Цель данного пособия – помочь студентам освоить основные понятия, принципы и методы организации эксплуатационной работы в условиях функционирования и развития АСУЖТ, показать возможности информационного обеспечения всех уровней управления, приемы разработки и использования результатов решения на ЭВМ задач управления, а также помочь в выполнении лабораторных работ по дисциплине АСУЖТ.

Тема 3.1.1 Назначение, задачи и структура автоматизированных систем управления (АСУЖТ).

Функциональная часть АСУ на транспорте. Развитие АСУ на транспорте их задачи. Структура подразделений на предприятиях АСУ. Региональные отделы АСУ (РОАСУ). История создания ГВЦ. Функции и структура ГВЦ.

Автоматизированная система управления (АСУ) – это человеко-машинная система, обеспечивающая эффективное функционирование объекта, в которой сбор и переработка информации, необходимой для реализации функций управления, осуществляется с применением средств автоматизации и вычислительной техники.

Система, являющаяся частью автоматизированной системы управления, выделенная по определенному аспекту деления, называется подсистемой автоматизированной системы управления. АСУ, как правило, ориентированы либо на объект управления (его свойства и элементы), либо на глобальные функции управления (планирования, нормирование, учет, обеспечения производства, оперативное управление производством и т.п.), либо на уровень управления, либо на комбинацию этих признаков.

Комплекс АСУ представляет собой иерархию подсистем. Каждая АСУ должна быть ориентирована на достижение определенных целей. Должны быть установлены такие критерии достижения цели, численное значение которых можно определить. Таким образом, для каждой АСУ должны быть определены объект управления, функции управления, уровень управления, цели направления и критерии достижения цели. АСУ принято делить на две части: функциональную и обеспечивающую.
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ункция АСУ – совокупность действий, направленных на достижение определенной цели. При этом под функциями АСУ понимаются элементы процесса управления: сбор информации, ее анализ или синтез (агрегация); оценка ситуации; разработка вариантов управляющих воздействий (оперативный план); принятие решения и передача управляющих воздействий для исполнения. В зависимости от объекта управления различают: АСУ технологическими процессами, если объектом управления являются технологический процесс производства, переработки или транспортировки (перемещения) продукта; АСУ организационного управления, которое базируется на обработке экономической (статистической) информации.

В зависимости от допустимого времени запаздывания информации о состоянии объекта от реальных процессов различают: АСУ реального времени, в котором время запаздывания информации от реального процесса определяется техническими и технологическими возможностями и изменяется секундами; АСУ, функционирующие на основе информации с большим временем запаздывания (режим пакетной обработки). В зависимости от реализуемых функций управления различают информационные АСУ (в этом случае автоматизируются функции первой части управления) и информационно-управляющие, которые реализуют автоматизацию всех элементов, за исключением возможно принятия решения.

Под задачей понимают часть автоматизированной функции АСУ, которая характеризуется конечным и промежуточным результатами в конкретной форме.

Обеспечивающая часть АСУ включает техническое, информационное, математическое, программное и другие виды обеспечения.

Техническое обеспечение представляет собой комплекс технических средств, применяемых для функционирования АСУ.

Информационное обеспечение представляет собой совокупность решений по объемам, размещению и формам организации информации, циркулирующей в АСУ.

Математическое обеспечение представляет собой совокупность математических методов, моделей и алгоритмов обработки информации, использованных при создании АСУ.

Программное обеспечение представляет собой совокупность программ, реализующих алгоритмы обработки информации в ЭВМ. Обеспечивающая часть или отдельные виды обеспечения могут создаваться и функционировать специально для одной АСУ или использоваться разными АСУ.

Тема 3.1.2 Общая характеристика комплекса задач эксплуатационной работы железных дорог.

Классификация задач управления перевозочным процессом на железнодорожном транспорте. Характеристика функциональных задач управления перевозочным процессом, оперативного управления, планирования и прогнозирования.
В основе концепции развития системы лежат представления об АСУЖТ как о комплексной автоматизированной системе, в которой автоматизируются все основные функции управления.

С самого начала своего развития АСУЖТ строится как трехуровневая автоматизированная система в отличие от четырехуровневой организационной структуры управления отраслью.

На первом (нижнем) уровне АСУЖТ функционируют системы АСУ узла, сортировочной (АСУСС) и грузовой (АСУГС) станции, АСУ других линейных предприятий. Именно здесь зарождается основная первичная информация, которая затем обрабатывается в АСУЖТ. Эта информация либо вводится работниками с автоматизированных рабочих мест, либо регистрируется в автоматическом режиме.

На втором уровне АСУЖТ функционирует АСУ дороги. На этом уровне автоматизируются в основном функции дорожных служб. Подсистемы второго уровня используют ЭВМ ИВЦ дорог.

На третьем (верхнем) уровне АСУЖТ автоматизируются функции главных управлений МПС. Здесь же создан автоматизированный диспетчерский центр управления (АДЦУ ИПС), предназначенный для автоматизации диспетчерского руководства по управлению перевозочным процессом и грузовой работе. В центре осуществляется контроль за эксплуатационной ситуацией по сети дорог, а также за передвижением выделенных объектов: экспортных маршрутов, транзитных контейнеров и т.д. 
Подсистемы третьего уровня используют ЭВМ ГВЦ МПС.

Автоматизированная система оперативного управления перевозками

Одной из составных частей АСУЖТ является автоматизированная система оперативного управления перевозками (АСОУП), которая предназначена для создания и поддержания в реальном времени информационной модели перевозочного процесса, прогнозирования и текущего планирования эксплуатационной работы предприятий дороги.

В 1982 – 1988 гг. осуществлено внедрение первой очереди типовой АСОУП. За этот период времени сразу было достигнуто техническое, информационное и технологические объединение с ранее созданными АСУ на уровне линейных предприятий, отделений, дороги, региона.

АСОУП обеспечивает информацией практически все уровни управления через существующие системы на станциях и других линейных предприятиях, а также путем взаимодействия с системами верхнего уровня. АСОУП смежных железных дорог взаимодействует друг с другом таким образом, чтобы в конечном итоге на сети железных дорог функционировала единая автоматизированная система оперативного управления перевозками.

Основой системы является динамическое моделирование процесса перевозок в ЭВМ на основе машинно-ориентированных сообщений о поездах, вагонах, локомотивах, контейнерах, их характеристиках, а также об эксплуатационных событиях, изменяющих местоположение подвижного состава и его состояние.

Динамическая модель перевозочного процесса, которая лежит в основе базы данных АСОУП, дает возможность решать большой круг задач. Так как в системе имеется полная информация обо всех поездах, обращающихся в пределах дороги, то может быть обеспечен четкий контроль за выполнением технических норм формирования составов: соблюдение полновесности и полносоставности поездов, соответствие действующему плану формирования. Автоматизированный контроль поездной работы позволяет работникам оперативных служб поставить перед ЭВМ и решить ряд возникающих по ходу задач.

Функциональный состав АСОУП ориентирован, прежде всего, на информационное обслуживание оперативных работников станций, отделений железных дорог, оперативно-распределительных отделов служб перевозок, руководящих работников дорог и включает следующие комплексы:

· учет перехода поездов, вагонов и контейнеров через стыковые пункты дорог и отделений (УПВ);

· контроль за соблюдением плана формирования (КПФ);

· контроль за соблюдением норм массы и длины поездов (КВД);

· прогноз прибытия грузов на станции назначения и грузополучателям (ППГ);

· выдача технологических документов на поезда для работников станций, отделений и управления дороги (ВТД);

· слежение за специализированным подвижным составом (СЛЕЖ);

· оперативный контроль за наличием, состоянием и дислокацией локомотивов грузового движения (ОКДЛ-П);

· оперативный контроль своевременной постановки локомотивов на ТО-2, расчет суточного плана постановки локомотивов на текущие ремонты, ТО-3 и слежение за этими локомотивами (ОКДЛ-Р);

· оперативный пономерной контроль погрузки-выгрузки вагонов, включая распределение порожних вагонов по типам и категориям годности (ОКПВ);

· автоматизированное ведение поездного положения, включая учет поездов, временно оставленных без локомотивов (КПП);

· контроль за работой замкнутых кольцевых маршрутов (УРЗМ);

· контроль за погрузкой и продвижением маршрутов (СЛЕЖ-М).

Комплекс УПВ предназначен для оперативного учета перехода поездов, вагонов и контейнеров через междорожные и межгосударственные стыковые пункты, прогноза подхода поездов и вагонов к стыковым пунктам, решения аналитических задач, связанных с переходом поездов через стыковые пункты.

Учет перехода поездов через стыковые пункты предполагает полное удовлетворение потребностей пунктов учета перехода в документации, связанной с переходом поездов, вагонов и контейнеров между дорогами и отделениями дорог, удовлетворение потребностей всех уровней управления перевозочным процессом в данных по переходу поездов, вагонов и контейнеров через стыковые пункты дорог и отделений. Комплекс включает в себя решение аналитических задач по контролю встречного пробега порожних вагонов одного рода, ритмичности передачи поездов на другие дороги по частям суток и др.

Комплекс КПФ обеспечивает оперативное выявление нарушений плана формирования, допускаемых станциями формирования и прицепки групп вагонов, и накопление данных о нарушениях плана формирования по пунктам приема поездов с других дорог.

Комплекс КВД включает в себя оперативное выявление неполновесности и неполносоставности поездов, формируемых на станциях, являющихся пунктами перелома установленных норм массы и длины поезда, накопление данных о нарушениях этих показателей по станциям формирования и пунктам приема поездов с других дорог.

Комплекс ППГ включает в себя предварительное и точное информирование станций и грузополучателей о подходе вагонов под выгрузку. Предварительное информирование предполагает полную переориентацию бюро информирования грузополучателей на получение данных из дорожного информационно-вычислительного центра. Точное информирование проводится после включения вагона в поезд, который доставит его на станцию выгрузки, или по проследованию этим поездом заданной станции приближения.

Комплекс ВТД предусматривает обеспечение основных потребностей станций, отделений и управлений дороги в технологических (рабочих) документах на отдельные поезда (итоговая часть натурного листа, справка для заполнения маршрута машиниста, справка о поезде для ДНЦ, размеченная ТГНЛ, и т.д.).

Комплекс СЛЕЖ предусматривает пономерное слежение за специальным подвижным составом и выделенными родами грузов, выделение специализированного подвижного состава по заданию, пономерное выделение отдельных единиц подвижного состава.

Комплекс ОКДЛ-П включает ведение информационной локомотивной модели дороги, оперативный контроль наличия локомотивов, их состояния и местонахождения.

Комплекс ОКДЛ-Р предусматривает формирование списка локомотивов-кандидатов на техническое обслуживание (ТО) и текущие ремонты.

Комплекс ОКПВ включает в себя ведение пономерной информационной модели погрузки и выгрузки вагонов станциями дороги, учет грузовой работы станций и отделений дороги с подготовкой суточных оперативных отчетов, оперативный контроль хода грузовой работы.

Комплекс КПП предусматривает подготовку схемы поездного положения и справок о поездном положении на станциях, участках между выделенными станциями, диспетчерских участках, в отделениях дорог, на участках дорожного диспетчера, а также по наличию поездов с учетом заданных параметров, запросов.

Решение комплекса задач УРЗМ обеспечивает контроль за кольцевыми маршрутами, дислокацией на своей и других дорогах маршрутов, приписанных дороге.

Комплекс СЛЕЖ-М предусматривает подготовку данных об отправлении и проследовании отправительских и ступенчатых маршрутов по станциям дороги за отчетные сутки, а при необходимости и за отдельные периоды суток для последующего анализа работниками службы перевозок.

Дальнейшее развитие АСОУП предусматривает сквозное автоматизированное диспетчерское руководство перевозками на всех уровнях управления. Развитие АСОУП предусматривает и совершенствование технической базы на основе внедрения АРМ. С помощью АРМ информация об операциях с поездами, локомотивами, вагонами, локомотивными бригадами и другими объектами управления вводится в сеть.

Тема 3.2.1 Технические средства АСУЖТ.

Основные принципы создания комплексов технических средств и их состав. 

Средства регистрации, сбора и подготовки данных.  

Современные каналы связи.
Техническое обеспечение АСУЖТ представляет собой комплекс ТС, применяемых для функционирования АСУ, взаимосвязанных неразрывным процессом преобразования данных и ограничениями, налагаемыми процессами управления.

В соответствии с основными этапами информационной технологии все технические средства можно разделить на следующие группы:

1) средства регистрации;

2) средства сбора и подготовки;

3) средства обработки;

4) средства выдачи и отображения.

Следует отметить, что указанное деление комплекса ТС АСУ является в настоящее время до некоторой степени условным, так как создан ряд устройств совмещающих в себе функции преобразования данных.

Также в составе КТС имеются средства, которые решают ряд дополнительных задач: обеспечивают технологический контроль за управляемыми процессами, осуществляют связь между подсистемами, создают необходимые условия операторам.

К КТС также относят здания, сооружения и оборудования ВЦ, систем энергоснабжения, вентиляции и другие вспомогательные средства.

Для эффективного функционирования АСУЖТ КТС должен удовлетворять следующим требованиям:
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 обеспечению решения задач в реальном или близком к нему масштабе времени;
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 обеспечению возможности построения многомашинных комплексов (при их организации) на моделях разной производительности;
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 обеспечению высокой надежности;
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 обеспечению эффективного взаимодействия человека с машиной.

КТС АСУЖТ делят на 5 уровней:

1.Устройства железнодорожной автоматики, а также микропроцессорные средства, предназначенные для преобразования электрических сигналов, поступающих от железнодорожной автоматики в дискретные сигналы.

2.Автоматизированные рабочие места работников линейных предприятий, созданных на базе технических средств СМ-1800, Ф-1100, 
Ф-2000, персональных ЭВМ.

3.Функционирование узловых и станционных АСУ ЕС-1022,35,45.

4.ИВЦ дорог.

5.ГВЦ ОАО «РЖД» (многомашинные вычислительные комплексы).

Технические средства сбора информации

Различают две группы технических средств сбора информации.

1.Средства сбора переменной первичной информации.

2.Средства автоматической регистрации.

Средства сбора переменной первичной информации служат для автоматизации сортировочных процессов на горках, а в автоматизированной системе контроля дислокации и работы локомотивов для получения динамической модели дороги. Исходные данные поступают с выделенных технических станций, а также из локомотивных депо в виде сообщений. Под сбором понимается получение данных от ряда источников.

Под регистрацией носителей понимается занесение данных на машинный носитель или документ.

Под подготовкой понимается приведение их к виду, пригодному для использования средствами вычислительной техники.

Подготовка проходит в несколько этапов:

1-й этап – прием документов, контроль заполнения.

2-й этап – данные с первичных документов заносятся на машинные носители информации по макетам, в соответствии с последовательностью размещения реквизитов на носителях.

3-й этап – осуществляется контроль правильности занесенной на носитель информации.

4-й этап – исправления и перезапись ошибочной информации.

5-й этап – хранение и накопление носителей.

6-й этап – упорядочение массивов и при необходимости перезапись с одних носителей на другие.

Практика функционирования АСУ привела к выделению ручного, автоматизированного и автоматического способов сбора и регистрации данных.

При ручном способе данные вручную предварительно заносятся в формы первичных документов, в пункте подготовки заносится в ЭВМ.

При автоматизированном способе наиболее широкое применение получили полуавтоматические устройства, позволяющие получить печатный документ и машинный носитель. К таким устройствам относят телеграф, абонентский пункт. В АСУЖТ используют телеграфный аппарат Ф1100, Ф2000 и АП – 1,2,3..

АП (абонентский пункт) – это периферийное устройство, установленное вне машинного зала и подключенное к линии связи. Он укомплектовывается различной аппаратурой. Все используемые в АСУЖТ АП отличаются набором аппаратуры и быстродействием.

Например, АП-64 – групповой дисплейный. С его помощью можно организовать по одному телефонному каналу связи одновременное взаимодействие с ЭВМ до 16 абонентов.

ТАП-34 – включает устройство управления с дисплеем, накопитель, АЦПУ, модем. Это позволяет осуществлять частичную обработку сообщений.

При автоматическом способе съем и ввод данных в АСУ производится с помощью различных датчиков, устанавливаемых на объектах учета. При их работе выполняется автоматическая регистрация однородных количественных показателей. Ими могут быть рельсовые цепи, счетчики осей, ПОНАБ.

Технические средства обработки информации

В нулевом поколении (4000 г. до н.э. – 1900 г.) в течение шести тысяч лет наблюдалась эволюция от глиняных таблиц к папирусу, затем к пергаменту и, наконец, к бумаге. Имелось много новшеств в представлении данных: фонетические алфавиты, сочинения, книги, библиотеки, бумажные и печатные издания. Это были большие достижения, но обработка информации в эту эпоху осуществлялась вручную.

Первое поколение (1900–1955) связано с технологией перфокарт, когда запись данных представлялась на них в виде двоичных структур. Процветание компании IВМ в период 1915–1960 гг. связано с производством электромеханического оборудования для записи данных на карты, сортировки и составления таблиц.

Им присущи:        
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 принцип хранимой программы (машина имеет память, в которой хранятся программа, данные и результаты промежуточных вычислений в виде двоичных кодов);
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 адресный принцип (в программе указываются не сами числа, над которыми надо производить вычисления, а адреса ячеек, где эти числа находятся);
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 автоматизм (после ввода программы и данных машина работает автоматически, выполняя предписания программы без вмешательства человека);
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переадресация (адреса ячеек памяти, указанные в команде, можно вычислять и преобразовывать как числа).

Это были громоздкие машины, потребляющие много электроэнергии. Они выполняли несколько тысяч операций в секунду и имели память в несколько тысяч машинных слов. Эти машины предполагали машинный режим использования, т.е. программист писал программу, отлаживал ее. При этом 90 % времени машина простаивала в ожидании команд, т. е. использование машин было малоэффективным из-за отсутствия совершенной операционной системы. Использовались они в основном для научных расчетов. Первые отечественные машины – МЭСМ, БЭСМ (С.А. Лебедев), «Урал-1» (Б.И. Рамеев). Примером зарубежной серийной модели ЭВМ является IВМ-701 (США).

Второе поколение (программируемое оборудование обработки записей, 1955–1980 гг.) связано с появлением технологии магнитных лент, каждая из которых могла хранить информацию десяти тысяч перфокарт, его называют транзисторно-ферритовым. Транзисторы в них заменили электронные лампы в процессорах, а ферритовые (намагничиваемые) сердечники – электронно-лучевые трубки в оперативных запоминающих устройствах. Для обработки информации были разработаны электронные компьютеры с хранимыми программами, которые могли обрабатывать сотни записей в секунду. Ключевым моментом этой новой технологии было программное обеспечение, с помощью которого сравнительно легко можно было программировать и использовать компьютеры.

Программное обеспечение этого времени поддерживало модель обработки записей на основе файлов. Типовые программы последовательно читали несколько входных файлов и производили на выходе новые файлы. Для облегчения определения этих ориентированных на записи последовательных задач были созданы СОВОL и несколько других языков программирования. Операционные системы обеспечивали абстракцию файла для хранения этих записей, язык управления выполнением заданий и планировщик заданий для управления потоком работ.

В организации вычислительного процесса крупным достижением было совмещение во времени вычислений и ввода-вывода информации, переход от монопольного режима к пакетной обработке.

Системы пакетной обработки транзакций сохраняли их на картах или лентах и собирали в пакеты для последующей обработки. Раз в день эти пакеты транзакций сортировались. Отсортированные транзакции сливались с хранимой на ленте намного большей по размерам базой данных (основным файлом) для производства нового основного файла. На основе этого основного файла также производился отчет, который использовался как гроссбух на следующий бизнес-день. Пакетная обработка позволяла очень эффективно использовать компьютеры, но обладала двумя серьезными ограничениями:
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 невозможностью распознавания ошибки до обработки основного файла;
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 отсутствием оперативного знания о текущей информации.

Наиболее широкое применение нашли отечественные ЭВМ БЭСМ-4, «Минск-32», зарубежные IВМ-7090.

Третье поколение (оперативные базы данных, 1965–1980 гг.) связано с внедрением оперативного доступа к данным в интерактивном режиме, основанном на использовании систем баз данных с оперативными транзакциями.

Технические средства для подключения к компьютеру интерактивных компьютерных терминалов прошли путь развития от телетайпов к простым алфавитно-цифровым дисплеям и, наконец, к сегодняшним интеллектуальным терминалам, основанным на технологии персональных компьютеров.

Оперативные базы данных хранились на магнитных дисках или барабанах, которые обеспечивали доступ к любому элементу данных за доли секунды. Эти устройства и программное обеспечение управления данными давали возможность программам считывать несколько записей, изменять их и затем возвращать новые значения оперативному пользователю. В начале системы обеспечивали простой поиск данных: либо прямой поиск по номеру записи, либо ассоциативный поиск по ключу.

Простые индексно-последовательные организации записей быстро развились в более мощную модель, ориентированную на наборы. Модели данных прошли эволюционный путь развития от иерархических и сетевых к реляционным.

В этих ранних базах данных поддерживались три вида схем данных:
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 логическая, которая определяет глобальный логический проект записей базы данных и связей между записями;
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физическая, описывающая физическое размещение записей базы данных на устройствах памяти и в файлах, а также индексы, нужные для поддержания логических связей;
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предоставляемая каждому приложению подсхема, раскрывающая только часть логической схемы, которую использует программа.

В нашей стране в этот период была создана Единая Система ЭВМ (ЕС ЭВМ). Машины этой серии в основных чертах копировали зарубежные марки IВМ-360 и IВМ-370. В этот период машины использовались для обработки символьной информации.

Четвертое поколение – в этих машинах на кристалле размером 1 см2 стали размещаться сотни тысяч электронных элементов. Скорость и объем памяти возросли в десятки тысяч раз по сравнению с машинами первого поколения и составили примерно 109 операций в секунду и 107 слов соответственно.

Характерными особенностями машин четвертого поколения являются тесная связь аппаратурной и программной реализации в структуре машины, отход от принципа минимизации аппаратуры и поручение ей функций программы, что стало возможным благодаря относительно низкой стоимости БИС.

Развитие архитектуры ЭВМ в период машин четвертого поколения привело к появлению структур, в которых вычислительный процесс может протекать по нескольким ветвям параллельно, что приводит к увеличению производительности вычислительных машин. Идея параллелизма была технически реализована в многопроцессорных системах, состоящих из двух или более взаимосвязанных процессоров, работающих с общей памятью и управляемых общей операционной системой.

Наиболее крупным достижением, связанным с применением БИС, стало создание микропроцессоров, а затем на их основе микроЭВМ. Если прежние поколения ЭВМ требовали для своего расположения специальных помещений, системы вентиляции, специального оборудования для электропитания, то требования, предъявляемые к эксплуатации микроЭВМ, ничем не отличаются от условий эксплуатации бытовых электроприборов. При этом они имеют достаточно высокую производительность, экономичны в эксплуатации и дешевы. МикроЭВМ используются в измерительных комплексах, системах числового программного управления, в управляющих системах различного назначения. Дальнейшее развитие микроЭВМ привело к созданию персональных компьютеров (ПК), широкое распространение которых началось с 1975 г., когда фирма IВМ выпустила свой первый персональный компьютер IВМ РС. Сейчас такие компьютеры составляют около 90 % всех производимых в мире ПК. В ПК реализован принцип открытой архитектуры, который означает, что по мере улучшения характеристик основных блоков ПК, возможна легкая замена устаревших частей, а модернизированный блок будет совместим с ранее используемым оборудованием. Другими преимуществами ПК являются развитые средства диалога, высокая надежность, удобство эксплуатации, наличие программного обеспечения, охватывающего практически все сферы человеческой деятельности.

В период машин четвертого поколения стали также серийно производиться и суперЭВМ. Рост степени интеграции БИС стал технологической основой производительности ЭВМ. В нескольких серийных моделях была достигнута производительность свыше 1 млрд. операций в секунду. К числу наиболее значительных разработок машин четвертого поколения относится ЭВМ «Крей-3», спроектированная на основе принципиально новой технологии, и имеющая производительность до 10 млрд. операций в секунду. Примером отечественной суперЭВМ является многопроцессорный вычислительный комплекс «Эльбрус» с быстродействием до 1,2–10 оп/с.

Пора пятого поколения ЭВМ в истории развития вычислительной техники наступила с конца 80-х годов. Технологические, конструкторские, структурные и архитектурные идеи машин пятого поколения принципиально отличаются от машин предшествующих поколений. Прежде всего, их структура и архитектура отличаются от классической. Высокая скорость выполнения арифметических вычислений дополняется высокими скоростями логического вывода. Даже скорость предполагается выражать в единицах логического вывода.

В связи с появлением новой базовой структуры ЭВМ в машинах пятого поколения широко используются модели и средства, разработанные в области искусственного интеллекта.

Технические средства передачи информации

Совокупность ТС, предназначенных для приема и передачи сообщений и характеризующихся определенным способом преобразования в сигнал и обратно образуют систему передачи данных.

В истории развития технических средств передачи информации можно отметить отдельные даты и изобретения. В конце 18 в. – во Франции изобрели семафорный телеграф, в 1791 и в 1794 гг. – в России И.П. Кулибин изобрел телеграф. Электромагнитный аппарат изобрели в 1832 г., а первый пишущий телеграф изобрел Якоби в 1839 г. 
В 1835 г. С. Морзе предложил аппарат, который осуществлял передачу коротких и длинных сигналов.

Устройства передачи данных включают в себя:
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 сеть каналов связи;
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 коммутационные устройства;
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 аппаратуру передачи данных;

Каналы связи могут быть:
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 телефонными;
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 телеграфными;

по способу коммутации:
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 коммутируемыми;
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выделенными.

Устройствами сопряжения каналов связи с ЭВМ являются МПД.

Они предназначены для осуществления электрического и логического взаимодействия центральной ЭВМ с несколькими каналами передачи данных. Необходимость в них вызвана тем, что в СПД используются различные методы представления символов, отличные от двоичного представления в ЭВМ.

В АСУ за основной тип программируемого МПД принял ЕС 8410, 32 канала дает поток 19 кб кт.

МПД состоит из 3 основных узлов:

1-й узел – линейный адаптер, основная его функция – управление интерфейсом.

2-й узел – блок управления мультиплексора. Он регистрирует, к какой линии относится информация, преобразует, обеспечивает одновременную работу линий, расшифровывает команды.

3-й узел – блок сопряжения с каналом, который обеспечивает связь с мультиплексным каналом.

Кроме МПД для сопряжения ЭВМ с каналами связи могут использовать связные процессоры. Их создают на базе мини и микроЭВМ со специальными программными средствами. Связные процессоры могут выполнять функции периферийной ЭВМ или концентраторов информации. Использование связного процессора позволяет приблизить ЭВМ к местам зарождения и обработки информации, что в свою очередь снижает потребность в памяти ЭВМ и каналах передачи.

Коммутационные устройства – обеспечивают автоматическое сое​ди​нение абонентов. В сетях передачи данных используют два вида коммутации: коммутацию каналов (в этом случае между абонентами создается прямой канал) и коммутацию сообщений (при этом осуществляется переприем данных в узлах связи), коммутация пакетов.

Коммутация – распределение информации, при которой поток данных поступает в узел по одним каналам связи, передается по другим, с учетом требуемого маршрута передачи.

В настоящее время в СПД используют три метода коммутации (рис. 7.1):
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 коммутация каналов (создается непосредственное соединение путем создания сквозного канала передачи данных). Т.е. до момента передачи информации в сети устанавливается непосредственное электрическое соединение между отправителем и получателем сообщений. Такое соединение занимает канал связи на всем пути передачи. При коммутации каналов все составные части сквозного канала должны быть свободны;
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 коммутация сообщений (производится прием и накопление сообщений в узле коммутации, а затем осуществляется его последующая передача. То есть происходит промежуточное хранение в узлах коммутации и производится их обработка, определяется направление передачи. Если каналы в выбранном направлении заняты, то сообщение ждет очереди, и затем после освобождения передается абоненту в полном объеме. То есть сообщение проходит по сети в любой момент времени занимает 1 канал).
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 коммутация пакетов (как разновидность коммутации сообщений, при которой сообщение разбивается на части (пакеты), и передаются, принимаются и накапливаются в виде таких пакетов. Эти пакеты нумеруются, снабжаются адресом и это дает возможность предавать их по сети одновременно и независимо друг от друга. В результате сокращается время передачи данных по сети).

 

[image: image24.png]£ COoBWeHMs

7 8 y3ne





Для транспорта ряд преимуществ имеется у коммутации сообщений:

· высокое использование каналов;

· возможность обмена информацией между абонентами, имеющими разнотипные установки;

· обеспечение автоматизации процесса передачи информации;

· возможность анализа и предварительной обработки сообщений.

Использование того или иного метода зависит от времени доставки сообщения, величины загрузки и режима обмена.

Время доставки сообщений ([image: image25.png]tdoem



). В нормальных условиях, сети с коммутацией каналов обеспечивают наименьшее время доставки за счет организации непосредственной связи между абонентами. Сеть с коммутацией пакетов при такой же скорости передачи имеет большее время доставки, за счет того, что необходимо обрабатывать пакеты в узлах коммутации, В сетях с коммутацией сообщений еще больше, так как требуется больше времени на обработку сообщения.

Степень использования пакетов. В сетях с коммутацией каналов степень использования зависит от допустимого процента отказов, при установлении соединения между абонентами и числа каналов в пучке. В сетях коммутации сообщений возможно накопление сообщений, вследствие этого каналы связи могут быть загружены на 70–80 %.

Области применения различных методов коммутации. Анализ методов коммутации показал, сто метод коммутации каналов необходимо применять в таких сетях, где абоненты обмениваются информацией в виде диалога с малым временем реакции. По результатам исследований рекомендуется применение коммутации каналов, если время занятия канала связи между абонентом и узлом составляет 6–12 минут в час наибольшей нагрузки. Сети с коммутацией сообщений или пакетов более приспособлены к использованию в сетях ЭВМ, где возникают требования передачи многоадресных и циркулярных сообщений, сообщений различной срочности и т. д. Наиболее эффективным является метод коммутации пакетов.

Тема 3.2.2. Информационное обеспечение.

Требования к функциям информационного обеспечения по управлению движением. Возможность получения информации в масштабе реального времени. Необходимость различного информационного обеспечения для каждого уровня управления в плане объема информации, степени подробности, частоты обновления, требуемого времени доставки информации.

Информационное обеспечение (ИО) – важнейшая обеспечивающая часть АСУЖТ. Оно включает совокупность данных, хранящихся в ЭВМ, на бумажных и других носителях, а также методы их создания и использования.

В электронно-вычислительных машинах, в конечном итоге, данные хранятся в виде машинного кода, который состоит из последовательности нулей и единиц. Пользователь непосредственно не работает с такого рода данными. Для него они интерпретируются в более понятный «человеческий» вид. Вне ЭВМ данные хранятся в виде документов на бумаге, схем, графиков и т.д. В зависимости от различности обработки данных принято делить информационное обеспечение на внемашинное и внутримашинное.

Внутримашинное ИО – это прежде всего совокупность данных, хранящихся во «внешней» памяти ЭВМ. Большинство данных в ЭВМ имеют организацию, которая получила название базы данных (БД). В целом отдельная база данных представляет собой таблицу данных. В базе данных принято: столбцы называть полями; шапку таблицы рассматривать как названия полей; остальные строки - записями.

В конечном итоге, любая база данных является хранилищем информации. Для управления базами данных были разработаны специальные программные системы, получившие название систем управления базами данных (СУБД).

Подсистемы АСУЖТ, как правило, являются многоуровневыми, их базы данных являются распределенными, т.е. относятся к различным ЭВМ вычислительной сети. Поэтому возникает необходимость одновременного введения несколько взаимосвязанных, но не дублирующих друг друга динамических частей. В связи с этим внутримашинное ИО включает комплексы внутримашинных сообщений для обмена данными.

Внемашинное информационное обеспечение - комплекс средств, обеспечивающих общение пользователей с системой. Основными элементами внемашинного информационного обеспечения являются системы кодирования данных и языковые средства общения.

Системы кодирования применяются для того, чтобы компактно хранить данные и эффективно их обрабатывать. При выдаче информации происходит обратная перекодировка, иначе говоря, происходит замена кодов текстовыми наименованиями. Так, например, названия станций, грузов хранятся в виде кодов.

Коды в основном представляют собой цепочку цифр, но в некоторых случаях допускается и применение буквенных символов. Для кодирования данных пользователь использует единые нормативные документы – классификаторы, которые представляют собой книги или отдельные таблицы, в которых каждому текстовому наименованию представлен уникальный код.

Языком общения пользователя с ЭВМ в широком смысле можно считать любую знаковую систему, предназначенную для передачи и приема данных из ЭВМ. Как и любой язык, язык общения имеет семантику и синтаксис. Семантика языка общения – это совокупность соглашений, устанавливаемых описанием языка для выявления смысла текстов на этом языке и их интерпретации человеком и ЭВМ. Синтаксис языка общения представляет собой набор правил для построения «правильных» по форме текстов, безотносительного смысла. Любое сообщение пользователя проходит проверку на синтаксис (форматный контроль) и семантику (логический контроль).

Во внемашинное информационное обеспечение также входят выходные документы в виде распечаток на бумаге или видеограмм на экране дисплея, а также традиционный «бумажный» документооборот.

КОДИРОВАНИЕ ОБЪЕКТОВ

В АСУЖТ находят применение четыре системы кодирования: порядковая, серийно-порядковая, фасетная и классификационная. Порядковое кодирование заключается в сквозной последовательности регистрации объектов. При серийно-порядковом кодировании объекты разбиваются на группы, а внутри группы код присваивается по порядку. Фасетное кодирование определяет объект составным кодом, каждая часть которого характеризует определенный признак. Внутри составной части (фасета) применяется кодирование по любой системе. При классификационном кодировании определяется класс, к которому относится объект, класс разбивается на подклассы, определяется, к какому подклассу относится объект, и т.д. Элементы каждого уровня кодируются последовательно и по любой системе.

Для кодирования номеров вагонов, наименований станций и грузов в АСУЖТ применяются избыточные коды, дополненные цифрой – контрольным знаком, позволяющим обнаружить наличие ошибки в основном коде.

Код железнодорожной станции в АСУЖТ состоит из шести цифр. Первые пять цифр составляют основную часть кода, и шестая цифра является контрольным числом. Первые две цифры кода станции – это порядковый номер сетевого района, которому принадлежит станция (сеть разделена на 99 районов), три последующие цифры кода – порядковый номер станции внутри сетевого района. Для станций, открытых для грузовых операций, пятая цифра кода всегда ноль. Примыкающие к ней закрытые для грузовых операций станции (пассажирские станции, остановочные пункты, разъезды и т.п.) кодируются в пятой цифре последовательно от 1 до 9, причем коды станций на участках возрастают, как правило, в четном направлении.

Таким образом, внутри сетевого района всего может быть не более тысячи раздельных пунктов и среди них не более ста открытых для грузовых операций станций. Важнейшие для районов станции, открытые для грузовых операций, имеют нулевой порядковый номер, поэтому у них третья, четвертая и пятая цифры кода ноль.

Порядок определения контрольного числа при кодировании следующий. Пусть имеется некоторая последовательность цифр:[image: image26.png]la} =ay,...,q;,...,a,
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является контрольным для последовательности [image: image30.png]laj
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принято называть весовым рядом, а число K – модулем.

Таким образом, контрольное число выбирается так, чтобы сумма поразрядных произведений цифр кода на весовые коэффициенты была кратна числу K (сравнима с нулем по модулю).

В том случае, когда контрольное число равняется 10, чтобы не вносить в код две контрольные цифры, производят сдвиг весового ряда на две позиции. Ряд принимает вид 3, 4, 5, 6, 7 и расчет производят повторно. Если остаток от деления окажется вновь равным 10, то контрольное число принимается равным нулю.

Описанная система избыточного кодирования станций позволяет выявлять в коде все одиночные ошибки и около 90 процентов ошибок других видов.

В ряде случаев в АСУЖТ принимается упрощенные коды станций, имеющие меньшее количество знаков. Во-первых, могут использоваться коды станций без контрольного числа. В этом случае код состоит из пяти цифр основной части. Во-вторых, для станций, открытых для грузовых операций, может использоваться код единой сетевой разметки – код ЕСР. Этот код состоит из первых четырех цифр кода станции. Пятая цифра и контрольное число в коде не используется. В-третьих, для станций, открытых для грузовых операций, может использоваться защищенный код ЕСР станции. Этот код состоит из четырех цифр кода ЕСР и контрольного числа. Поскольку в кодах станций, открытых для грузовых операций, пятая цифра всегда ноль, то контрольное число для их кодов можно рассчитывать по первым четырем цифрам, т.е. по коду ЕСР. Рассчитанная таким образом контрольная цифра, очевидно, будет совпадать с контрольной цифрой в шестизначном коде станции.

Номер вагона кодируется цепочкой из восьми цифр: первые семь цифр составляют основной код, а восьмая цифра – контрольное число. Для кодирования применяется весовой ряд: 2, 1, 2, 1, 2, 1, 2, а модуль принимается равным 10. Алгоритм кодирования контрольного знака несколько отличается от кодирования станций. На рис. 2 приведена схема расчета контрольного знака кода вагона.

Номер вагона характеризует существенные для эксплуатационной работы технические и коммерческие характеристики вагона. Для этого используется Система нумерации вагонов грузового парка МПС (см. приложение 6). Первая цифра номера определяет род вагона, вторая цифра – осность и основную характеристику, третья цифра - дополнительную характеристику, а по седьмой можно определить наличие у вагона переходной площадки. Система нумерации позволяет по первой, второй, третьей и седьмой цифрам отнести вагон к определенному типу. Вагоны, относящиеся к одному типу, имеют одинаковую расчетную массу тары и длину (в условных вагонах).

Во всех видах оперативного и статического учета из группы прочих в том числе выделяются вагоны в следующих отрезках нумерации:

окатышевозы 9100000 – 9109998,

цементовозы 9300000 – 9399998,

фитинговые платформы 9400000 – 9499998,

зерновозы 9500000 – 9599998

Из числа вагонов типа 968 в отрезке номеров 9669498 – 9669998 обозначаются 4-х осные платформы для перевозки колесных пар

Седьмая цифра в номере вагона, в случае если она равна 9, означает наличие тормозной площадки.

Наименование груза кодируется в АСУЖТ шестизначным цифровым кодом: две первые цифры кода – тарифная группа груза; третья цифра – номер позиции в тарифной группе; четвертая и пятая цифры – порядковый номер груза в тарифной позиции. Для определения контрольного числа кода груза используется тот же алгоритм, что и при расчете кода станции (весовой ряд – 1,2,3,4,5 и модуль кодирования 11).

Поезда кодируются четырехзначным числом в зависимости от типа и без контрольного знака (см. приложение 5).

Универсальные контейнеры нумеруются в зависимости от типа: среднетоннажные и крупнотоннажные. Номер среднетоннажного контейнера состоит из 9 цифр: 8 цифр - основная часть (1 знак означает типоразмер контейнера) и 9-я - контрольное число. Номер крупнотоннажного контейнера состоит из 4 символов префикса, характеризующих страну собственницу, и 7 цифр: 6 цифр – основная часть и 7-я – контрольное число.

Для определения контрольного числа в коде среднетоннажных контейнеров используется модуль 11, а весовой ряд: 20, 21, ... , 27. 

Тема 3.2.3 Программное обеспечение.

Современные требования к программному обеспечению. Программное обеспечение для передачи информации и его функции. Системное программное обеспечение.  Программные прикладные комплексы АСОУП. Система сообщений в АСОУП. Программы расчета вспомогательных таблиц плана формирования. Программа расчета привязки станций погрузки к межгосударственным стыковым пунктам. Другие прикладные программы.
Программа – это последовательность действий (команд, операторов), записанная человеком на языке программирования и предназначенная для выполнения на ЭВМ.

Вся обработка данных в АСУЖТ управляется множеством регулярно применяющихся программ, составляющих программное обеспечение системы. Возможности любой автоматизированной системы во многом определяются ее программным обеспечением (ПО).

По назначению программное обеспечение (ПО) подразделяется на три основных типа: системное ПО, прикладное ПО, системы программирования. В то же время программное обеспечение классифицируется по применению, т.е. для персональных, больших ЭВМ и т.д.

Системное ПО – это комплекс программ, необходимых для организации обработки информации, контроля работы аппаратной части и технического обслуживания ЭВМ.

Прикладное ПО – это комплекс программ, непосредственно реализующих алгоритмы решения функциональных задач подсистем АСУЖТ.

Система программирования – это комплекс программ, позволяющих разрабатывать программы на символических языках программирования. К системе программирования условно можно отнести и системы управления базами данных (СУБД).

Наиболее выгодным архитектурным решением является создание центральных хранилищ информации на базе мэйнфреймов в ИВЦ дороги и ГВЦ МПС с организацией быстрого доступа к ним со стороны органов управления (в том числе ЦФТО и ЦУП).

В ЦФТО, ЦУП и на линейных предприятиях устанавливаются комплексы АРМ, реализующие технологию работы и обеспечивающие доступ к центральным базам данных.

АРМ, устанавливаемые на линейных предприятиях, связаны с мэйнфреймом ИВЦ дороги и поставляют туда исходную информацию об операциях с объектами и затем используют результаты решения задач в ИВЦ.

Предлагаемый подход позволяет сократить затраты на создание и эксплуатацию вычислительной сети, обеспечить более высокий уровень информационной безопасности, повысить уровень управляемости процессами информатизации, использовать единые системные средства для всех уровней.

Существенное снижение стоимости создания и эксплуатации централизованных вычислительных систем достигается за счет значительно меньших затрат на технические и, особенно, на программные средства. По оценке независимых экспертов, обследовавших более 200 компаний США, стоимость одного рабочего места в централизованной системе в 3 раза меньше, а обработки одной транзакции в 15 раз меньше, чем в распределенной.

Централизация баз данных, в том числе нормативно-справочной информации, и основного программного обеспечения позволит резко поднять уровень сопровождаемости систем по сравнению с сегодняшним. Так, например, любые изменения в натурном листе или правилах определения провозной платы требуют сегодня параллельной адаптации множества систем, что приводит к огромным затратам на эти работы и большим срокам на введение корректировок в действие. Централизация баз данных и основных программных средств создает возможность вернуться к централизованному управлению процессами информатизации. Сегодня любая разработка по АСУ для линейного предприятия выполняется автономно, что породило огромное число самостоятельных систем, слабо связанных в единую систему дороги. В новых условиях основную часть разработок по линейному уровню ЦФТО, ЦУП предлагается строить как дополнение к центральной части сетевых и дорожных систем на мэйнфреймах. При этом централизация баз данных приведет к необходимости проведения согласовании по разработкам любых прикладных задач и систем, а это даст возможность централизовать и управление разработками. Естественно, что центральные базы дорожного, а соответственно, и сетевого уровня должны иметь разумный предел централизации.

В настоящий момент очень остро стоит проблема обеспечения информационной безопасности. Этому вопросу уделяют много внимания разработчики технических и общесистемных программных средств. Анализ имеющихся в настоящее время программных средств в этой области показал, что наибольших успехов достигла фирма IBM в созданной операционной системе OS/390. Эта система обеспечивает наивысший уровень защиты данных В-1, в то время как остальные системы могут обеспечить лишь С-2. Имеющиеся в OS/390 компоненты (RACF, DСЕ Security Server, LDAP Server и др.) гарантированно защищают информацию.

Отличительной стороной указанных средств защиты информации является возможность их использования как инструмента для реализации собственных методов защиты.
Тема 3.3.1 Информационно-управляющие системы в управлении движением на железнодорожном транспорте.

Понятие единой комплексной автоматизированной информационно-управляющей системы управления эксплуатационной работой железнодорожного транспорта. Основные функции системы: прогноз, планирование, управление, реализация, контроль, анализ. План формирования поездов. Автоматизированные информационные системы и автоматизированные системы управления, входящие в единый комплекс

Опираясь на информационно-вычислительные центры (ИВЦ), на всех дорогах сети функционирует автоматизированная система оперативного управления перевозками (АСОУП) Она предназначена для автоматизированной подготовки и представления информации о перевозочном процессе руководителям и оперативным работникам управлений дорог, отделений и станций для оперативного управления и регулирования перевозками Информационной основой АСОУП дороги является машинная модель перевозочного процесса на полигоне дороги. Создаваемая с ЛЗМ на базе всесторонней обработки поступающих со станций сообщении. Передается информация о составе поездов (телеграммы-натурные листы сведения о прицепках и отцепках групп вагонов), об операциях с поездами (прибытие, расформирование, готовность к отправлению, отправление и т.д.), о локомотивах (изменение состояния, объединение и разъединение секции и др.), о грузовой работе (погрузка, выгрузка).

Информационная модель отражает текущее состояние эксплуатационной работы полигона. В ней выделены станции, имеющие непосредственную связь с ИВЦ (сортировочные, крупные грузовые, участковые, станции-пункты учета перехода поездов и вагонов с дороги на дорогу), и участки между ними. Предусмотрено взаимодействие АСОУП с автоматизированными системами управления (АСУ) нижнего уровня (типа АСУ сортировочными станциями), АСОУП соседних дорог и автоматизированной системой управления отраслевого уровня посредством автоматического обмена данными по каналам связи между ИВЦ, главным вычислительным центром (ГВЦ), с другими вычислительными системами.

Система ориентирована прежде всего на обслуживание оперативного персонала станций (операторов СТЦ и товарных контор станционных и маневровых диспетчеров), отделений железных дорог (поездных и локомотивных диспетчеров, дежурных по отделению), оперативно-распорядительных отделов служб перевозок, руководящих работников всех уровней управления Результаты решения задач выдаются в двух режимах по запросу в любой момент времени или в автоматическом режиме Они отражают дислокацию поездов на участках по направлениям движения и станциям назначения, передачу поездов, вагонов и контейнеров по стыковым пунктам между дорогами и отделениями (общую и по каждому стыковому пункту, с разбивкой по состоянию вагонов роду подвижного состава и назначениям), наличие и дислокацию контролируемого парка локомотивов по техническим станциям, участкам между ними и полигонам обращения, основным и оборотным депо с детализацией по сериям состоянию, депо и дорогам приписки; сведения о грузовой работе, в том числе погрузке по родам грузов, направлениям и дорогам назначения с выделением важнейших отправителей, а также выгрузке средствами дороги и важнейшими грузополучателями с указанием пригодности освободившихся вагонов под погрузку.

Дня выполнения перечисленных функции АСОУП решает следующие задачи:

1. Учет перехода поездов, вагонов и контейнеров через стыковые пункты дорог и отделений.

2. Контроль за соблюдением плана формирования.

3. Контроль за нормой массы и длины грузовых поездов.

4. Прогноз прибытия грузов на станции назначения и к грузополучателям.

5. Выдача технологических документов на поезда для работников станций, отделений и дороги.

6. Слежение за специализированным подвижным составом. 7.Оперативный контроль дислокации и состояния локомотивов.

8. Оперативный контроль погрузки и выгрузки вагонов. Контроль поездного положения.

ДИСПАРК: функциональные возможности и эффективность

Важным этапом в развитии информационных систем на железнодорожном транспорте, стало внедрение в 2000 году системы ДИСПАРК, в основу которой положены пономерные модели системы АСОУП. Внедрение системы ДИСПАРК привело к резкому повышению спроса на пономерную информацию.

Программа информатизации железнодорожного транспорта предусматривает внедрение современных информационных технологий в организацию его работы. Создание "Автоматизированной системы пономерного учета, контроля дислокации, анализа использования и регулирования вагонного парка на железных дорогах России" —ДИСПАРК — можно рассматривать как одно из направлений интенсивного развития информатизации в силу того, что ДИСПАРК, являясь организационно-технологической системой, создана на базе действующих АСУ.

Управление грузовым парком представляет собой совокупность информационных технологий на трех уровнях -МПС,- отделения дорог, -линейные предприятия, поэтому ДИСПАРК содержит также три основных уровня: сетевой (ГВЦ МПС), дорожный (ИВЦ железной дороги), линейный (АСУ и отдельные АРМы на базе ПЭВМ для работников линейных предприятий).

Дорожный уровень реализуется в "Автоматизированной системе оперативного управления перевозками на дорожном уровне" (АСОУП) на базе средств ведения вагонной (ВМД), поездной (МПД), отправочной (ОМД) моделей. Эти модели увязаны с линейными системами по сбору исходной информации, в частности, с АРМ товарной конторы.

Линейный уровень ДИСПАРК основывается на АСУ сортировочных, грузовых и других крупных станций; АСУ СГВ; АСУ контейнерного пункта; АРМах товарного кассира, приемосдатчиков; АРМах операторов по учету в вагонных депо, вагоноремонтных заводах, пунктах подготовки вагонов (ППВ), пунктах технического обслуживания и др.
Система ДИСПАРК решает задачи в рамках общесистемных и прикладных средств. Группируя их по темам, можно сказать, что основными целями разработки и внедрения системы ДИСПАРК явились:

· запрет использования вагонов с неверной нумерацией;
· контроль за соблюдением сроков доставки грузов, работой межгосударственных стыков, использованием "чужих" вагонов;
· постановка вагонов в ремонт по фактически выполненному объему работ;
· машинный учет общего наличия вагонов, вагонов резерва, запаса МГТС, неисправных вагонов;
· автоматизация отчетности о грузовой работе;

· технология машинного учета наличия неисправных вагонов и работы сними;
· автоматизированная система пономерного контроля вагонов на путях необщего и общего пользования с созданием вагонной модели путей дорожно-сетевого уровня;
· контроль за дислокацией порожних вагонов и анализ качества их подготовки к погрузке на ППВ.

Поездная модель дороги (ПМД)

Поездная модель, дороги (ПМД) является одной из важнейших составляющих модели перевозочного процесса (МПП), создаваемой в АСОУП в рамках общего банка данных (БНД), и представляет собой совокупность массивов, отражающих информацию о составах поездов и операциях с ними на станциях. Информация о составах поездов, вносимая в ПМД, полностью покрывает существующие поездные документы. Это позволяет сформировать в АСОУП любой технологический документ на требуемый поезд для работников всех уровней управления (станции, регионы, управления дороги, ОАО РЖД).

Выбранная организация модели позволяет также отражать в АСОУП все операции с поездами, совершаемые на любых станциях, но практически существующие ограничения по ресурсам ЭВМ и развитию информационной связи ДВЦ со станциями требуют ориентации ПМД на отражение операций в основном по станциям общедорожного управления (выделенным станциям дороги).
Таким образом, состав данных ПМД позволяет автоматизировано решить любую задачу для ДТП и других работников управления дороги и частично покрывает потребности отделений дороги и станций.

ПМД корректируется в реальном масштабе времени по поступлению информационных сообщений о составах поездов и операциях с ними. В ПМД по каждому поезду отражаются:

· общие данные о поезде (вес, длина, особые отметки и т.п.);

· сведения о каждом вагоне, включенном в поезд (номер, станция назначения, вес груза и т.п.);

· итоговые данные о составе поезда (по РПС, дорогам назначения и т.п.) - итоговые данные разметки состава поезда по назначениям плана

· формирования станции конечного следования поезда и отдельных групп вагонов; 
· перечень операций с поездами в пути следования;

· данные о локомотивах и локомотивных бригадах, работающих и работавших с поездом;

· информация о нарушениях плана формирования в поезде и сведения о соблюдении норм веса и длины.

Данные о составе поезда включают как текущие сведения, так и всю историю изменения состава поезда в пути его следования (предыдущие поколения).

Обеспечивается взаимодействие ПМД на смежных железных дорогах.

ПМД находится также в оперативном взаимодействии с другими составляющими МПП, ведущимися в АСОУП:

- локомотивной моделью дороги (ЛМД);

- бригадной моделью дороги (БМД);

- моделью погрузки и выгрузки вагонов (МПВ);

- станционной моделью вагонов, не организованных в поезда (СМВ).

Вагонная модель дороги

Вагонная модель дороги (ВМД) представляет собой программно-технологические средства ввода и сохранения информации об операциях с вагонами на дороге, обеспечивающие актуальность и адекватность данных эксплуатационной ситуации на полигоне дороги.

Вагонная модель дороги предназначена для обеспечения решения задач контроля за дислокацией и состоянием парка вагонов системы ДИСПАРК.

Решение прикладных задач на основе вагонной модели осуществляется в режиме реального времени и в режиме сеансовых расчетов Основные сведения о вагонах для ведения ВМД вводятся по операциям, изменяющим состояние или дислокацию вагона:

- при включении вагона в подход к дороге,

- при приеме и сдаче вагонов по междорожным стыковым станциям, приприеме и сдаче вагонов по межгосударственным стыкам с

- дорогами СНГ и Балтии

- при приеме и сдаче вагонов по стыкам с заграницей (с "третьими" странами)

- при приеме и сдаче вагонов по стыкам с новостройками

- при приеме вагонов с парома и сдаче на паром
- при включении в поезд и передвижении вагонов по дороге в составе поезда

- при подачах, уборках вагонов

- при погрузке и выгрузке вагонов

- при перегрузе из одного вагона в другой

- при поступлении новых вагонов

- при исключении вагонов из инвентарного парка

- при перечислении вагонов в нерабочий парк и рабочий.

Локомотивная модель дороги (ЛМД)
Одним из элементов модели перевозочного процесса (МГШ), входящим в состав банка АСОУП, является локомотивная модель дороги (ЛМД) и ее производная - ПЛМД. ЛМД представляет собой набор массивов, включающих сведения о локомотивах своей дороги приписки и "чужих", заходящих на данную дорогу.

В ЛМД отражаются сведения о текущем состоянии и дислокации каждого локомотива и об их работе (изменении состояний) в течение отчетных суток. Кроме того, в массивах содержатся данные о прикреплении каждого локомотива к определенным видам движения и участкам обращения. В ЛМД содержатся также данные о прохождении каждой секции локомотива "ТО" и "ТР" и пробегах между ними. При наличии междорожного обмена информация о "чужих" локомотивах отражает только работу этих локомотивов на дороге.

ЛМД увязана с поездной моделью дороги по локомотивам, следующим с поездами.

Производной ЛМД является ПЛМД отражающая изменения состояния локомотивов в пределах каждого объекта дислокации (депо, станции) за период не менее двух суток. ПЛМД нарабатывается по трехчасовым периодам на основе ЛМД.

Автоматизированные рабочие места дежурного по станции, маневрового диспетчера, операторов станционного технического центра и товарной конторы

На железнодорожном транспорте ведутся разработки и внедрение АРМ для работников массовых профессий, связанных с управлением информационным обеспечением перевозочного процесса на линейных подразделениях железных дорог; станционных и маневровых диспетчеров, дежурных по станциям, операторов СТЦ, операторов товарных контор дежурных по локомотивным и вагонным депо.

Создание АРМ предусматривает повышение уровня использования пропускной и перерабатывающей способности станции и обеспечение устойчивого выполнения заданий по переработке и пропуску поездопотока, погрузке, выгрузке; соблюдение установленных нормативов; повышение производительности труда, безопасности движения поездов и производства маневровой работы; улучшение условий труда. АРМ оказывают помощь соответствующим оперативным работникам при планировании, контроле, учете, анализе работы и особенно при выполнении заданий с большим количеством счетных операций.

На станции могут быть созданы АРМ отдельных лиц либо всего оперативного персонала, перечисленного выше, в последнем случае они образуют комплексную систему (КСАРМ), в которой отдельные АРМ взаимосвязаны и взаимодействуют одно с другим, что более предпочтительно.

Помимо внутристанционных связей осуществляется взаимодействие их с АСОУП, системами соседних станций, АСУ локомотивным депо, автоматизированной системой оперативного управления и подготовкой грузовых вагонов к перевозкам (АСОУП - Вагон). АСУ контейнерным пунктом, системой железнодорожной автоматики, АСУ клиентурой и др.

КСАРМ осуществляет прием сообщений из АСОУП и составление на их основе сведений о поездах, приближающихся к станции. В свою очередь система снабжает АСОУП сообщениями о прибытии, отправлении, проследовании, «бросании», расформировании, соединении, разъединении, формировании составов, а также готовит и автоматически передает данные на сформированные поезда в объеме натурного листа. Взаимодействие с другими системами осуществляется также посредством обмена сообщениями в соответствии с их спецификой.

АРМ ДСЦ позволяет автоматизировать следующие функции

- оперативное планирование работы по установленным периодам

- доведение планов до исполнителей;

- формирование динамической модели поездов и вагонов на станции:

- корректировку планов;

- контроль за исполнением планов с фиксацией отклонений.

АРМ операторов СТЦ предусматривает выполнение следующих операций

- составление сортировочных листков для горочного поста. ПТО, ПКО

- непрерывный номерной учет наличия и расположения вагонов на путях накопления;

- подсчет длины и массы накопленных групп вагонов и составов,

- внесение изменений в число и расположение вагонов на путях накопления,

- составление натурных листов на сформированные составы,

- подготовка и передача в товарную контору и клиентуре сведений об ожидаемом прибытии вагонов под выгрузку;

- подготовка и выдача справок ДСП (для заполнения маршрута машиниста), диспетчерскому аппарату отделения и дороги (о сформированных поездах), военизированной охране и другим.

- ведение форм учета и отчетности о вагонном парке на станции АРМ товарного кассира выполняет автоматизированное решение четырех главных комплексов задач
- протоколирования грузовых и коммерческих операции (автоматизированная подготовка документов для различных видов отправок, а также сопутствующих им сообщений);
- учета и анализа выполнения грузовых операций, составления оперативной отчетности (в том числе ГО-1 - ГО-4 и КЭО-4).
- оперативного управления грузовой работой совместно с ДСЦ (например, для оперативного управления погрузкой - набор задач, связанных с контролем выполнения плановых заданий по погрузке, фактического хода погрузки, учета работы смен и отдельных работников грузового цеха):
- информационно-справочного обслуживания; ведение архива погруженных вагонов и грузов, а также справок о наличии вагонного парка с различной степенью детализации по месту нахождения вагонов, на станции, на пути на грузовом фронте)
АРМ диспетчера ДИСПАРК. АРМ для контроля качества ВМД (контроль качества входной информации)
Задача решается с целью получения и анализа статистических и пономерных данных об ошибках, допускаемых абонентами при вводе информации в АСОУП, а также сведений о качестве информации в ВМД.
Для контроля состояния ВМД подготавливаются статистические данные об общем количестве записей в ВМД, о количестве вагонов по последним операциям, о перепростоях вагонов, о вагонах с одной единственной операцией.
Для подготовки данных по качеству входной информации на серверной части АРМа создается база данных, представляющая собой сокращенный, в смысле размера и состава записи о вагоне, вариант ВМД АСОУП. Запись включает только данные, необходимые для решения задачи.
Данные для решения задачи подготавливаются в сеансовом режиме в АСОУП на основе ВМД и перекачиваются в виде передаточного файла из АСОУП в АРМ ежечасно или с периодичностью, которую допускают возможности локальной вычислительной сети. При обработке на серверной части АРМа данные передаточного файла записываются в таблицы базы данных задачи.
АРМ представляет собой программные средства для перекачки из АСОУП в ПК области ДО-2, сформированной в расширенной памяти, записи области в базу данных на ПК и анализа ее с помощью средств АРМа или СУБД
АРМ позволяет осуществить проверку соответствия данных о парке вагонов, рассчитанных на базе ВМД АСОУП, данным системы ДИСКОР с выходом на пономерные сведения о вагонах.
Для этого в АРМ из АСОУП ежесуточно перекачивается область ДО-2, формируемая в расширенной памяти О5390.
Сообщения о продвижении поездов (С.200-202,205)
Сообщения о продвижении поездов (прибытии, отправлении, проследовании без остановки) должны подготавливаться по станциям, которые являются территориальными элементами информационной поездной модели дороги (региона, обслуживаемого ВЦ), создаваемой в памяти ЭВМ при внедрении АСОУП. Эти станции называются выделенными. В число выделенных станций должны входить:
- сортировочные, участковые и другие станции, формирующие поезда и осуществляющие перецепку локомотивов и смену локомотивных бригад, в т.ч. станции, к которым примыкают основные или оборотные депо;
-станции перехода поездов, вагонов и контейнеров между дорогами и отделениями дороги;
-станции - границы диспетчерских участков.
Станция может быть частично выделенной. В этом случае по ней требуется подготовка сообщений о продвижении поездов только в случае прибытия (отправления, проследования) их с определенного направления (в определенном направлении).
В отдельных случаях сообщения о продвижении поездов могут поступать и с невыделенных станций (при формировании поезда на этой станции или подъеме ранее "брошенного" на этой станции поезда)
Информационными сообщениями о продвижении поездов являются:
          - сообщение об отправлении поезда (200);
- сообщение о прибытии поезда (201);
сообщение о проследовании поезда через станцию без остановки(202).
В зависимости от принятой по дороге технологии использования АСОУП
может также потребоваться подготовка дополнительного сообщения о готовности поезда к отправлению (с.205). В виде сообщении 200-202 подготавливается информация о продвижении всех категорий поездов, кроме пассажирских. Соответствующая информация по пассажирским поездам подготавливается в виде С.206
Сообщение 202 о проследовании поезда подготавливается по выделенным станциям, которые поезд проследовал без остановки.
Сообщение о расформировании поезда (с.203).
Сообщения 203 должны подготавливаться по всем станциям дороги осуществляющим расформирование прибывших поездов или другие операции, связанные с окончанием "жизни" поездов, если станции назначения поезда не имеет каналов связи с ВЦ, с.203 за нее передает другая станция или информационный пункт.
Сообщение о временной остановке ("бросании") и других задержках в продвижении поезда (С.204).
С 204 подготавливается по всем станциям, на которых поезд временно оставлен ("брошен") до принятия решения о его дальнейшем продвижении. Если эта станция не имеет каналов связи с ВЦ С.204 за нее передает другая станция или информационный пункт ДЦС. Сообщение 204 может также использоваться для подготовки информации обо всех случаях задержки поездов относительно графика движений (например, из-за неприема соседней дорогой).

Тема 3.3.2 Составление графиков в автоматизированном, электронном виде.

Составление суточного плана графика. Составление графика исполненного движения. Использование ГИД-Урал. Определение показателей графика исполненного движения, суточного плана графика.

Структура, назначение системы

В настоящее время система ГИД «УРАЛ-ВНИИЖТ» внедрена в цен​тре управления перевозками (ЦУП ОАО «РЖД») и на всех дорогах Рос​сии (ДЦУ дорог). Ею оснащено более 4 тыс. АРМ оперативных и руко​водящих работников служб управления перевозками, а также пользователей других служб и ведомств.

Система ГИД «УРАЛ-ВНИИЖТ» предназначена для управления ходом перевозочно​го процесса с автоматизированных рабочих мест диспетчерского и ру​ководящего аппарата всех уровней управления эксплуатационной ра​ботой. Кроме того, информационные возможности системы используются работниками других служб и ведомств. Она включает в себя функции прогнозирования, планирования, контроля, регулирова​ния, учета и анализа. Пользователю предоставлен удобный интерфейс, обеспечивающий максимально быстрый доступ к необходимой ему информации на основе современных компьютерных технологий.

В программный продукт системы включены: ГИД ДНЦ – для поездного диспетчера, ГИД ДСП – для дежурного по станции, ГИД ДГП – для диспетчера по управлению поездопотоками.

Информационное обеспечение системы

Работа системы ГИД ба​зируется на ведении базы данных на головной машине. Для этого ис​пользуются следующие виды оперативной входной информации:

– сведения о состоянии сигналов с устройств СЦБ;

– данные АСОУП в виде сообщений 1042, 4110, 209 и соответствую​щих сообщений отмены;

– информация, вводимая с рабочих мест системы АРМ ДНЦ, АРМ ДСП);

– получения справок из АСОУП и АСУСС.

Виды графиков движения в системе

Даже в условиях компьютерных технологий нормативный график движения поездов остается основой организации перевозочного процесса.

Измененный нормативный график, рассчитанный на конкретные сутки с учетом планируемых «окон», является вариантным графиком. На его основе рассчитывается уменьшение размеров грузового дви​жения, а также определяются изменения в движении пассажирских и пригородных поездов.

На основе фактических данных о прибытии, отправлении и просле​довании поездами раздельных пунктов, а также о выполнении с поезда​ми различных операций (при возможности съема информации с уст​ройств СЦБ ведется график исполненного движения. Он дополняется данными о составах поездов и локомотивах, локомотивных бригадах, пометками об окнах на станциях и перегонах, о сбоях в работе и задержках поездов, о закреплении составов и отдельных вагонов, закрытии путей станций для движения. В графике отражаются также действующие предупреждения, ход обработки составов поездов в пар​ках станций, наличие локомотивов и локомотивных бригад, данные о развозе местного груза и отправлении местных вагонов, фамилии де​журного персонала и все другие пометки, ввод которых необходим для правильного отображения хода перевозочного процесса на участке (по​лигоне), вверенном диспетчеру или дежурному.

Для отражения движения по некоторым раздельным пунктам, чаще всего – техническим станциям (пункты смены локомотивов и локомо​тивных бригад, а также обработки составов поездов и погранично-та​моженного досмотра), стыковым станциям дорог и отделений и грузо​вым станциям, составляется сокращенный график.

Подробные расписания с плановыми операциями содержит план-график пропуска поездов по участкам и направлениям. При его расчете максимально соблюдаются все условия прокладки ниток с учетом длины и признаков поездов, интервалов безопасности, «враждебности» маршрутов, количества, свободности, в пределах полезной длины и специализации путей перегонов, предоставленных и планируемых окон, действующих предупреждений и других признаков. План-график составляется для поездов, с которыми была проведена хотя бы одна операция, или отправление которых планируется в течение плано​вого периода. При этом необходимые данные могут быть взяты из нор​мативного графика, введены вручную или предоставлены другими системами на основе выполненных расчетов плана поездообразования с технических и грузовых станций.

На основе данных нормативного или вариантного графиков и нормативов времени хода поездов рассчитывается прогнозный график.

Дополнительные функции системы

В системе ГИД «Урал-ВНИ​ИЖТ» реализовано несколько форм представления поездного положения.

Основными из них можно считать форму «Обмен поездов и вагонов по стыковым пунктам дорог» на путевой схеме дороги в отдельной таблице,а также форму «Наличие поездов на станциях и участках дороги».

Табло диспетчерского контроля предназначено для отображения путевой схемы перегонов и станций с номерами путей, стрелок и названий светофоров, контроля установки, занятия и освобождения маршрутов приема и отправления поездов, занятия изолированных участков (с вводом номера поезда), показаний светофоров и положения стрелок. В системе существует база контроля состояний локомотивов. По основным типам и сериям локомотивов разрабатываются таблицы их дислокации и состояний с учетом текущего вида работ.

К числу задач местной работы, реализованных в системе, относится – контроль наличия местного груза к развозу и передаче, подсчет фактически выполненной работы по развозу и передаче местного груза, показ на графике исполненного движения прицепок и отцепок вагонов станциях. Расчет всех показателей ведется на текущий или иной момент времени и за указанный период для диспетчерского участка, отделения дороги и дороги в целом.

Все виды анализа проводятся за истекшие, текущие сутки, первую и вторую диспетчерские смены или за иной период времени по дороге, отделению, диспетчерским участкам в зависимости от решаемых пользователем задач. В дополнение к классической структуре объекта «дорога –отделение – диспетчерские участки» добавлена возможность разделения объекта на произвольные зоны.

Для быстрого обнаружения необходимого пользователю поезда, ло​комотива, вагона предусмотрена функция поиска. Поиск поезда ведется по номеру и (или) индексу, поиск локомотива – по серии и (или) номе​ру, поиск вагонов – по отдельным характеристикам или с их произ​вольным сочетанием. Кроме того, предусмотрен поиск «брошенных», опаздывающих поездов.

Перспективы развития системы

Разви​тие системы осуществляется в направлении расширения состава ее фун​кций на всех уровнях управления для работников всех служб с учетом того, что ряд важных функций (автоматический съем информации о перемещении подвижных единиц с устройств СЦБ станций и перего​нов, перемещение номеров поездов на табло-мнемосхемах, автомати​ческое ведение ГИД на основе сигналов от устройств СЦБ, автомати​ческая разработка прогнозного графика в увязке с ГИД) реализуются недостаточно устойчиво по сравнению с некоторыми АС ДЦ и АС ДК других разработчиков. Решение задач планирования эксплуатационной работы остается центральной перспективной частью развития систе​мы. Ведется работа над автоматизацией ввода в нее нормативно-спра​вочной информации. В настоящее время реализуются и развиваются следующие задачи:

– разработка плана проследования поездов на протяженных направ​лениях с учетом действующих предупреждений для решения задач те​кущего и сменно-суточного планирования;

 

– разработка вариантных графиков с отклонением поездов на парал​лельные хода;

– построение графика движения и оборота локомотивов на основе локомотивной модели системы;

– оперативный анализ эксплуатационной работы, в том числе те​кущая интегральная характеристика реализации перевозочного про​цесса;

– расширение состава данных, выводимых в поездное положение, за счет отображения участковой скорости для поездов в движении междувыделенными станциями и включения данных о текущем наличии ло​комотивов и локомотивных бригад на станциях и участках, оператив​ного контроля и анализа работы локомотивов и режима работы локомо​тивных бригад.

Тема 3.3.3 Структура и функции автоматизированной системы управления перевозками (АСОУП). 

Структура АСОУП. Задачи и функции АСОУП. Сообщения в АСОУП. Центр управления перевозками.
Автоматизированная система оперативного управления перевозками (АСОУП), неотъемлемой частью которой является АСУ сортировочной станции (АСУСС), автоматизированная система управления эксплуатацией локомотивов (АСУлок) и др., предназначена для создания и поддержания в реальном масштабе времени информационной модели перевозочного процесса, прогнозирования и текущего планирования эксплуатационной работы. На первом этапе функционирования системы обеспечивает контроль дислокации и повагонный состав поездов, локомотивов грузового движения и специального подвижного состава (рефрижераторов, крупнотоннажных контейнеров, недействующих локомотивов). По мере развития системы информационная модель дополняется данными о грузовой работе и вагонных парках. Вагонная информационная модель сети дорог создается в рамках общего банка данных АСОУП и представляет собой специальный файл, отражающий информацию о каждом вагоне и имеющий ключ доступа - инвентарный номер вагона. На основании информации о вагоне АСОУП контролирует парки вагонов и выдает в оперативном режиме данные о наличии вагонов, осуществляет по номерное слежение за цистернами, другими категориями грузов; прогнозирует подход вагонов под погрузку и др.

Система оперативного управления включает сеть дорожных вычислительных центров (ИВЦ), соединенных между собой и главным вычислительным центром ИПС (ГВЦ), где располагается автоматизированный диспетчерский центр управления перевозками на железных дорогах.

Внедрение АСОУП на сети железных дорог обеспечило возможность передачи в ГВЦ требуемой информации о ходе перевозочного процесса и создания автоматизированного диспетчерского центра управления (АДЦУ) перевозочным процессом на всей сети железных дорог. Диспетчерский центр оснащен средствами отображения текущего состояния перевозочного процесса (мнемосхема железных дорог, информационное табло), а также автоматизированными рабочими местами (АРИ) диспетчеров. В операционном зале АДЦУ размещаются главный и локомотивный диспетчеры, диспетчер - вагонораспорядитель. сменные диспетчеры железнодорожных направлений. К ней подключены АРМ руководящих работников. Внедрения АСОУП и других АСУ позволяет повысить качество и эффективность работы железных дорог за счет оптимизации процессов» своевременной и высококачественной разработки и реализации оперативных планов. При этом улучшается использование технических средств и пропускной способности железных дорог, ускоряется оборот подвижного состава и доставка грузов, уменьшаются расхода на перевозки.

Комплекс КПФ обеспечивает оперативное выявление нарушений плана формирования, допускаемых станциями формирования и прицепки групп вагонов (с учетом нарушений, разрешенных на конкретный период), и накопление данных о нарушениях плана формирования по пунктам приема поездов с других дорог. Сведения о нарушениях плана формирования выдаются станции в виде специальной справки в ответ на переданную ей информацию о составе поезда. Сводные и итоговые справки готовятся по дороге в целом, отделениям дороги и станциям за сутки и по периодам суток.

Комплекс КВД включает в себя оперативное выявление ненолновесности и неполносоставности поездов, формируемых на станциях, являющихся пунктами перелома установленных норм массы и длины поезда, накопление данных о нарушениях этих показателей по станциям формирования и пунктам приема поездов с других дорог. Сведения о выявленных несоответствиях выдаются станции в виде специальной справки в ответ на переданную ею информацию о составе поезда. Сводные и итоговые справки готовятся по дороге в целом, отделениям дороги и станциям за сутки и по периодам суток.

Комплекс ППГ включает в себя предварительное и точное информирование станций и грузополучателей о подходе вагонов под выгрузку. Предварительное информирование предполагает полную переориентацию бюро информирования грузополучателей на получение данных из дорожного информационно-вычислительного центра. Точное информирование проводится после включения вагона в поезд, который доставит его на станцию выгрузки, или по проследованию этим поездом заданной станции приближения.

Комплекс ВТД предусматривает обеспечение основных потребностей станций, отделений и управлений дороги в технологических (рабочих) документах на отдельные поезда (итоговая часть натурного листа, справка для заполнения маршрута машиниста, справка о поезде для ДНЦ, размеченная ТГНЛ, и т. д.). Технологические документы выдаются как по запросу, так и в регламенте, т. е. по инициативе ЭВМ (по со​вершении некоторых событий с поездом, заданных в специальном массиве нормативно-справочной информации).

Комплекс СЛЕЖ предусматривает пономерное слежение за специальным подвижным составом и выделенными родами грузов, выделение специализированного подвижного состава (без пономерного слежения) по заданию, пономерное выделение отдельных единиц подвижно​го состава.

Комплекс ОКДЛ-П включает ведение информационной локомотив​ной модели дороги, оперативный контроль наличия локомотивов, их состояния и местонахождения (депо, станция, участок между выделенными станциями, участок обращения и дорога в целом). Он обеспечивает возможность запроса информации по отдельным локомотивам, справках по локомотивам, находящимся в ремонте, указывается прогнозное время окончания ремонта.

Комплекс ОКДЛ-Р предусматривает формирование списка локомотивов-кандидатов на техническое обслуживание (ТО) и текущие ремонты.

Комплекс ОКПВ включает в себя ведение пономерной информационной модели погрузки и выгрузки вагонов станциями дороги, учет грузовой работы станций и отделений дороги с подготовкой суточных оперативных отчетов, оперативный контроль хода грузовой работы (с начала суток по шестичасовым интервалам времени).

Комплекс КПП предусматривает подготовку схемы поездного положения и справок о поездном положении на станциях, участках между выделенными станциями, диспетчерских участках, в отделениях дорог, на участках дорожного диспетчера (пономерных, итоговых и накопительных), а также по наличию поездов с учетом заданных параметров запросов (направление следования, заданная станция формирования, назначения или совершения операций).

Решение комплекса задач УРЗМ обеспечивает контроль за кольцевыми маршрутами, дислокацией на своей и других дорогах маршрутов, приписанных к дороге.

Комплекс СЛЕЖ-М предусматривает подготовку данных об отправлении и проследовании отправительских и ступенчатых маршрутов по станциям дороги за отчетные сутки, а при необходимости и за отдельные периоды суток для последующего анализа работниками службы перевозок.

Функции АСОУП применительно к наиболее крупным сортировочным станциям, где требуется решение дополнительных задач, выполнение большого объема вычислительных работ и обслуживание большого числа пользователей, более развиты в системах АСУСС.

Однако при дальнейшем развитии функционального состава АСОУП выяснилось, что объять все функциональные возможности отрасли в одной системе нельзя. Кроме того, программирование для Main-Frame дело очень трудоемкое, да и мощность самих вычислительных комплексов не позволяла решать такие задачи. Поэтому постепенно функциональное развитие системы вышло за рамки АСОУП, образуя собственные системы и подсистемы, а, за АСОУП остались лишь вышеперечисленные задачи и главная функция – глобальной телеобработки, т.е. пересылки сообщений между абонентами железнодорожного транспорта, не входящими в состав АСОУП.

В составе АСОУП функционируют программы по построению единых сетевых отчетов, например, КНО-1. Однако, сопровождение таких задач представляет большие трудности. Например, при необходимости добавления новых позиций в классификаторе необходимо переписывать программный код.

В условиях проводимых реформ и реструктуризации отрасли, создание Открытого акционерного общества «Российские железные дороги» (ОАО «РЖД») назрело коренное изменение многих технологий управления и их интеграция в единую систему, направленную на эффективную организацию процесса перевозки грузов по железным дорогам.

Основным критерием управления в новых условиях становится показатель прибыли от производственной деятельности. Достижение этого критерия возможно в случае гарантированного обеспечения всех условий перевозок (в том числе по срокам и маршруту доставки). Денежный показатель должен стать основным при принятии тех или иных управленческих решений. В первую очередь необходимо, чтобы действующие АСОУП, ДЦУ, ЦУП, автоматизированные системы линейного уровня были не самостоятельными системами, а взаимодействующими частями общей системы. В этой связи требует серьезной модернизации действующей АСОУП, реализующий функции основного сервера системы. Как видно из рисунка, система основывается на дорожных и сетевой моделях перевозочного процесса (МПП), включающих все необходимые сведения о состоянии и дислокации каждого объекта, участвующего в перевозках (отправки грузов, контейнера, вагона, поезда, локомотива, локомотивной бригады и т.п.). Должен обеспечиваться двусторонний обмен информацией между базами сетевого и дорожного уровней. МПП реализуется в тесном взаимодействии с базами данных по техническим паспортам вагонов и контейнеров (АБДПВ, АБДПК).

Тема 3.3.4 Автоматизированная система  управления сортировочной станцией (АСУСС).

Задачи АСУСС. Основные оперативные сообщения, используемые АСУСС. 

Рабочая документация, сообщения, запросы. Станционный технологический центр обработки поездной информации и перевозочных документов (СТЦ); назначение и размещение на территории владельца инфраструктуры. Автоматизация обработки информации и технологических документов. Получение справок. Автоматизированный роспуск составов (ГАЦ).

Сортировочные станции сети железных дорог оснащены автоматизированной системой управления сортировочной станцией (АСУ СС), обеспечивающей повышение производительности и качества труда работников станционного технологического центра (СТЦ) благодаря автоматизации функций обработки и хранения информации, выдаче документов на поезда, оперативности принятия решений по управлению станцией за счёт оптимизации процесса планирования, выдаче рекомендаций по регулированию станционных процессов.

Система содержит обязательный перечень решаемых задач и выполняет следующие функции:

·  расчёт и выдачу размеченной ТГНЛ;

· расчёт и выдачу справки о наличии и подходе поездов;

· расчёт и выдачу сортировочного листка (СЛ);

· учёт накопления вагонов на путях сортировочного парка и выдачу накопительной ведомости;

· расчёт и выдачу натурного листа на сформированный поезд;

· подготовку ТГНЛ на отправляемый поезд;

·   расчёт и выдачу справки о наличии в отправляемых поездах большегрузных контейнеров;

·  формирование справки о наличии на станции транзитных и местных вагонов;

·  расчёт и выдачу справки о работе сортировочной горки;

· учёт наличия поездов и вагонов в парках станции, учёт работы с ними;

·  анализ вагонопотоков и выявление нарушений плана формирования поездов по прибытию и отправлению;

· текущее планирование поездообразования по 4–6 часовым периодам;

· составление форм станционной отчётности;

· информационное обслуживание работников станций, отделений и управления дороги.

АСУ СС предоставляет оперативным руководителям станции в удобном виде необходимые данные для планирования работы, принятия решений и формирования управляющих воздействий, например:

· о поездах, находящихся на подходе к станции, их составе и времени прибытия;

·  состоянии и размещении поездов в парке прибытия;

· расположении вагонов на путях сортировочного парка (СП);

· накоплении составов каждого назначения;

· готовности состава к отправлению;

· выставлении составов в парк отправления.

На основе полученной информации работники станций более точно и оперативно осуществляют планирование очерёдности станционных операций, работы маневровых локомотивов.

Система АСУ СС функционирует благодаря вводимой в ЭВМ пользователями – работниками станции – информации. Часть информации поступает автоматически с ЭВМ информационно-вычислительного центра дороги, взаимодействующих станций. 
	Номер
сообщения
	Наименование сообщения
	Кто вводит 
сообщение

	1
	2
	3

	0001
	Телеграмма – сводка о количестве вагонов по формируемым назначениям в составе поезда
	Станция формирования поезда

	0002
	ТГНЛ на прибывающий поезд
	Станция передачи информации

	0004
	Корректировка служебной части ТГНЛ
	СТЦ

	0005
	Перечень номеров вагонов прибывающего поезда
	Пост списывания во входной горловине станции

	0006
	Перечень номеров вагонов поезда, выставленного в парк отправления
	Пост, находящийся в сортировочном парке

	0008
	Сведения, корректирующие информацию о вагонах сформированных составов
	СТЦ

	0009
	Информация по результатам

обработки прибывшего состава
	СТЦ, ПКО, ПТО

	0010
	План прибытия поездов
	ИВЦ из АСОУП

	0016
	Оперативная корректировка плана

формирования
	Дорога

	0017
	Корректировка времени прибытия

поезда в плане прибытия поездов
	То же

	0040
	Информация о факте прибытия
	СТЦ по данным оператора при ДСП

	0043
	Информация о факте роспуска состава
	СТЦ

	0048
	Информация об операциях с вагонами и поездами на станции (перестановка, прицепка, отцепка)
	СТЦ

	0049
	Информация о факте отправления поезда
	Оператор при ДСП

	0050
	План отправления поездов
	Дорога

	0051
	Оперативная отмена запланированных поездов
	Дорога

	0052
	Оперативное назначение поездов
	Дорога

	0053
	Корректировка специализации путей сортировочного парка
	Маневровый

диспетчер


 

В АСУ СС на базе обработки вводимых оперативных сообщений функционирует оперативная информационная модель – фотография текущего состояния перевозочного процесса. Она включает сведения об ожидаемом прибытии поездов и их составе в объёме натурного листа поезда; данные о поездах, находящихся в парках станции, и об их составе; пономерные сведения о каждом вагоне в сортировочном парке.

Кроме того, система накапливает архивную информацию о выполненной работе. На основе этих данных организовано информационное обслуживание пользователей. Перечень запросов, которые пользователи могут ввести в АСУ СС для получения отчёта установленной формы, приведён в табл. 4.2.

Все АСУ СС работают с АСОУП своих дорог в автоматическом режиме.

Основные положения технологии работы станции, внедрявшей АСУ СС, после расчёта сводятся к следующему. План очередности роспуска составов и план составообразования разрабатываются системой АСУ СС по 4–6-часовым периодам и выдаются маневровому диспетчеру (ДСЦ). Сортировочные листки на каждый поезд, подлежащий расформированию, составляются сразу после проверки их составов и передаются маневровому диспетчеру, который осуществляет корректировку предварительного сортировочного листка, уточняет формируемый состав по длине или массе, пользуясь при этом данными динамической модели сортировочного парка. Маневровый диспетчер имеет возможность дать задание в систему АСУ СС для расчёта массы, длины и количества вагонов в накапливаемых составах после расформирования разборочных поездов. Затем система АСУСС выдает на рабочие места сортировочные листки каждому дежурному по горке и оператору горки; расцепщикам состава, работающим на горбе горки; операторам пункта технического обслуживания (ПТО) по разъединению рукавов тормозной магистрали. Каждый исполнитель получает информацию, необходимую для роспуска состава.

Перечень запросов для получения сведений о состоянии 
производственного процесса на сортировочной станции

	Номер

сообщения
	Наименование запроса
	Потребитель

	1
	2
	3

	0011
	Выдача справки о местных вагонах, находящихся на путях СП
	ДСЦ

	0044
	Расположение составов по плану прибытия поездов
	ДСЦ

	0054
	Выдача справки о нарушениях плана формирования
	ДС, НОД

	0060
	Выдача размеченной ТГНЛ на прибывший поезд
	СТЦ

	0061
	Выдача справки о разъединении рукавов вагонов
	ПТО

	0062
	Выдача сортировочного листка
	СТЦ

	0064
	Итоговые сведения о работе сортировочной горки
	ДСЦ, ДС

	0066
	Результаты выбора очередности роспуска составов
	ДСЦ

	0068
	Выдача плана прибытия или отправления поездов
	ДСП, ДСЦ

	0074
	Натурный лист на отправляемый поезд
	СТЦ

	0075
	Справка о положении путей станции
	СТЦ

	0080
	Сведения для информирования клиентуры
	Товарная контора

	0086
	Сведения о выполнении плана прибытия или отправления поездов
	ДС

	0087
	Выдача справки о необходимости сопровождения грузов военизированной охраной
	Пункт ВОХР

	0089
	Результаты анализа качества ТГНЛ
	СТЦ


 

Система АСУ СС анализирует исполненную работу и выдаёт итоговые данные в виде:

– количества принятых и расформированных составов и вагонов;

– среднего времени простоя вагонов в парке прибытия;

– среднего времени расформирования составов;

– количества поездов, принятых со всех направлений.

На получение информации о текущем состоянии сортировочной ситуации маневровый диспетчер до введения системы затрачивал до трети рабочего времени. При введении системы эти сведения в виде динамической модели сортировочного парка он постоянно видит на экране дисплея. На ведение графика исполненной работы и заполнения различных форм документации диспетчер ранее затрачивал до 30 % рабочего времени. С внедрением системы всю информацию о работе станции за время дежурства оперативно получает из ЭВМ.

Опорный центр (ОЦ) включает, как правило, одну базовую (опорную) станцию, на которой расформировываются и формируются поезда за пределы станции и прикрепленные к ней станции.

 ОЦ руководит перевозочным процессом в пределах линейного района управления и осуществляет:

– взаимодействие с грузоотправителями, грузополучателями на территории линейного района по обеспечению заявок на перевозку грузов годным для погрузки соответствующим типом подвижного состава;

– планирование и обеспечение выполнения планов грузовой работы станций линейного района;

– организацию работы с крупными клиентами на основе единых комплексных технологических процессов;

– управление местной работой линейного района (развоз местного груза, сбор выгруженных и погруженных вагонов);

– организацию передачи вагонов в межгосударственном сообщении  различными видами транспорта, взаимодействие с пограничными станциями, портами, таможенными органами;

– взаимодействие с локомотивным депо в плане обеспечения смены локомотивов и локомотивных бригад;

– взаимодействие с вагонным депо по организации ремонта неисправных вагонов и подготовке вагонов под погрузку.

На станционных путях ОЦ выполняется множество начально-конечных операций, связанных с перевозкой грузов, таких как:

· подготовка вагонов к погрузке;

· подача порожних вагонов и контейнеров на места будущей погрузки;

· сбор погруженных вагонов на опорную станцию;

· приём грузов к перевозке и документальное оформление этого приёма;

·  погрузка вагонов и контейнеров;

·  формирование и расформирование поездов;

· развоз гружёных вагонов с базовой станции на станции выгрузки своего линейного района (ЛР);

· выгрузка вагонов и контейнеров;

· выдача грузов получателям и т. п.

Автоматизированная система управления опорным центром (АСУ ОЦ) учитывает особенности различных типов станций (участковых, сортировочных, грузовых, припортовых, пограничных) и может быть применена на любом типе станции.

Система обеспечивает обслуживание всех станций ОЦ единым вычислительным комплексом и реализуется в условиях информационного взаимодействия АРМ между собой, с АСОУП и другими системами верхнего уровня.
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Основное назначение системы АСУ ОЦ заключается:

– в реализации нижнего уровня оперативно-диспетчерского управления перевозочным процессом, прежде всего, местной работой в пределах входящих в опорный центр станций;

– комплексной автоматизации технологических цепочек с объектами перевозочного процесса при наличии полного набора АРМ для принимающих участие в организации перевозочного процесса и его документальном оформлении на ОЦ работников;

– ведении в реальном времени первичной базы данных единой модели перевозочного процесса (ЕМПП) с обеспечением полноты и достоверности данных в ней.

К принимающим участие в организации перевозочного процесса и его документальном оформлении на станциях ОЦ работникам относятся:

– дежурные по станции (ДСП);

– дежурные по сортировочной горке;

– операторы станционного технологического центра (СТЦ) по учёту накопления вагонов в сортировочном парке, по учёту и отчётности;

– товарные кассиры;

– приёмосдатчики;

– операторы пункта технического осмотра поездов и вагонов;

– операторы пункта коммерческого осмотра вагонов;

– работники актово-претензионного стола;

– операторы СТЦ по прибытию и по отправлению поездов;

– работники военизированной охраны;

– маневровый диспетчер.

Функциональная и техническая структура системы допускает практически любое размещение автоматизированных рабочих мест на территории опорного центра, одновременное использование нескольких однотипных АРМ. Функциональная структура подразделяется на три уровня:

· управление ОЦ в целом;

· управление отдельной станцией;

· автоматизация рабочих мест исполнителей технологических операций.

В системе АСУ ОЦ предусмотрены следующие функциональные подсистемы:

– организации поездообразования и местной работы;

– организации грузовой и коммерческой работы;

– контроля подготовки вагонов под погрузку;

– контроля вагонов рабочего и нерабочего парка;

– организации слежения за перемещением груза;

– оперативно-статистического учёта;

– оперативного анализа и планирования работы станции;

– взаимодействия со смежными системами.

Подсистема организации поездообразования и местной работы обеспечивает на станциях опорного центра автоматизацию технологических процессов, связанных с организацией расформирования, формирования поездов и маневровых перемещений групп вагонов в пределах станции и на примыкающих подъездных путях, с выполнением следующих конкретных задач:

– подготовки натурного листа на прибывший поезд, корректировки натурного листа и ввода дополнительных сведений;

– формирования и передачи в адрес ИВЦ дороги ТГНЛ на прибывший поезд;

– подготовки технологических документов на прибывший поезд, в том числе: размеченного натурного листа; справки о вагонах с грузами, подлежащими охране; справки о вагонах, прибывших под выгрузку;

– подготовки сортировочного листа на поезд, подлежащий расформированию;

– регистрации роспуска состава;

– контроля за специализацией путей сортировочного парка;

– контроля накопления вагонов в сортировочном парке и расчёта завершения образования поезда на заданное назначение;

– регистрации выставки сформированного состава в парк отправления;

– подготовки натурного листа на сформированный поезд;

– формирования и передачи в АСОУП ТГНЛ на сформированный поезд;

– регистрации отцепок и прицепок групп вагонов к поездам;

– контроля за дислокацией вагонов на подъездных путях;

– ведения вагонной модели опорного центра.

Функции подсистемы организации грузовой и коммерческой работы включают в себя задачи, решение которых обеспечивает автоматизацию связанных с выполнением грузовых и коммерческих операций элементов станционных технологических процессов:

· подготовки информации об ожидаемом прибытии вагонов под выгрузку для информирования клиентуры;

· ведения памяток приёмосдатчиков грузов;

· регистрации выполнения грузовых операций на грузовых фронтах;

· ведения книг приёма груза к отправлению, выдачи груза получателю, уведомлений о завершении грузовых операций, пломбировании вагонов и передаче документов в товарную контору;

· формирования и печати ведомостей подач и уборок вагонов, вагонных листов;

· оформления коммерческих операций по приёму груза к перевозке;

· оформления и автоматизированного расчёта взимаемых с грузоотправителя платежей;

· визирования отправок грузов, предъявляемых к перевозке;

· оформления переадресовки;

· ведения книги прибытия грузов формы ГУ-34;

· регистрации раскредитования документов на прибывшие грузы;

· ведения и выдачи накопительных карточек по клиентуре;

· формирования станционной отчётности;

· оформления ведомостей по простою вагонов.

Подсистема контроля подготовки вагонов под погрузку позволяет решать следующие задачи:

– учёт выявленных цистерн с остатками химических и неизвестных грузов;

– регистрацию операций с вагонами на моечных путях;

– ведение книги формы ВУ-17 «Номерной учёт цистерн, обработанных на пропарочных станциях»;

– формирование акта формы ВУ-20 о готовности цистерн под налив.

Подсистема контроля вагонов рабочего и нерабочего парка позволяет решать следующие задачи:

· регистрацию результатов осмотра прибывших вагонов на станцию, в том числе ведение книги предъявления вагонов грузового парка к техническому обслуживанию формы ВУ-14 и формирование наряда на выполнение безотцепочного ремонта вагонов;

· регистрацию результатов ремонта вагонов;

· подготовку акта об изъятии вагонов из рабочего парка или обратном перечислении в рабочий парк формы ДУ-6;

· регистрацию передачи вагонов в запас и изъятие вагонов из запаса;

· автоматизированную подготовку первичных железнодорожных документов: ВУ-23 – уведомления на ремонт вагонов; ВУ-26 – сопрово​ди​тельного листа на пересылку неисправного вагона; ВУ-36 – уведомления о приёмке вагона из ремонта;

· ведение номерного учёта неисправных вагонов и вагонов, подготовленных под погрузку (формы ВУ-31, ВУ-17);

· получение сведений о пробегах вагонов;

· формирование и передачу в АСОУП, ДИСПАРК сообщений по результатам зарегистрированных операций с вагонами нерабочего парка.

Функцией подсистемы организации слежения за перемещением груза является автоматическая обработка, архивация и хранение данных о подходе грузов и их продвижении с целью формирования полной модели подхода поездов, вагонов и контейнеров с местным грузом для последующего предоставления различных типов справок о прибытии, проследовании и отправлении вагонов, поездов с выделенных станций.

Подсистема оперативно-статистического учёта предусматривает ведение всех установленных для станций учётных и отчётных форм:

– ДУ-2 и ДУ-3. Журнал движения поездов и локомотивов;

– ДУ-4. Балансовый журнал;

– ДУ-8. Книга номерного учёта простоя вагонов на станции;

– ДО-2. Отчёт о вагонном парке;

– ДО-6. Отчёт о простое вагонов;

– ДО-15. Наличие гружёных вагонов на станции;

– ДО-17. Вагонопотоки по назначениям плана формирования;

– ДО-24. Справка о работе станции.

Подсистема оперативного анализа и планирования работы станции предусматривает выполнение следующих конкретных задач:

· информирования руководителей различных уровней о текущей ситуации;

· сменно-суточного планирования погрузки и выгрузки по станции, по клиентам, подъездным путям с учётом обеспечения погрузки подвижным составом;

· текущего планирования развоза местного груза и порожних вагонов.

Информационной базой для решения этих конкретных задач являются заявки грузоотправителей, информация о подходе поездов и вагонов, текущее состояние путей станции, мест погрузки и выгрузки.

Подсистема взаимодействия со смежными системами предусматривает её работу в совокупности:

– с автоматизированной системой оперативного управления перевозками (АСОУП);

– автоматизированной системой пономерного учёта, контроля дислокации, анализа использования и регулирования вагонным парком на железных дорогах России (ДИСПАРК);

– автоматизированной комплексной системой фирменного транспортного обслуживания (АКС ФТО);

– единой комплексной системой интегрированной обработки дорожной ведомости (ЕК ИОДВ);

– автоматизированной системой учёта обработки первичных документов.

В АСОУП передаётся следующая информация о поездной работе и работе с вагонами:

– сообщение 02 (телеграмма натурный лист поезда);

– сообщение 09 – корректировка ТГНЛ;

– сообщения 200, 201, 202, 204 об отправлении, прибытии, проследовании, бросании грузовых поездов;

– сообщение 203 – о расформировании состава;

– сообщение 208 – об объединении, разъединении поездов;

– сообщение 209 – об изменении индекса или номера поезда;

– сообщение 1359 – о перечислении вагонов в нерабочий парк и выходе из него;

– сообщение 1397 – о подаче и уборке вагонов с подъездных путей;

– сообщение 273 – о криминогенных и коммерческих браках;

– сообщение 410 – о раскредитовании перевозочных документов;

– сообщение 241 – о погрузке вагонов;

– сообщение 242 – о выгрузке вагонов;

– сообщения 421, 422 – о погрузке и выгрузке контейнеров;

– сообщение 406 – о перегруженных вагонах по техническому и коммерческому бракам;

– сообщения 1356, 1357 – о дополнительных и разных сборах;

– сообщение 1352 – о пересылке вагонов к месту ремонта;

– сообщение 1353 – о перечислении вагонов в ремонт;

– сообщение 1354 – об окончании ремонта вагона;

– сообщение 333 – об отмене введённых операций.

Автоматизированная система управления грузовой станцией (АСУ ГС) представляет собой информационно-техническую систему, предусматривающую использование локальной сети автоматизированных рабочих мест работников станционного технического центра (СТЦ), товарных контор, дежурного по станции и маневрового диспетчера. Система внедрена на многих грузовых станциях сети железных дорог страны. Основной ее задачей является построение в памяти ЭВМ информационной динамической модели грузовой станции и её информационной базы, используемых для решения оперативных и технологических задач.

АСУ ГС предусматривает выполнение следующих функций:

– сменно-суточного планирования работы станции, контроля за ходом выполнения технологического процесса;

– ведения информации по поездам и вагонам;

– регистрации приема и отправления поездов;

– учета и отчетности по станционной работе;

– учета приема и выдачи грузов на местах общего пользования (МОП);

– операций по приему и отправлению грузов;

– операций по оформлению перевозочных документов;

– расчета провозных плат, начисления сборов и штрафов;

– ведения отчетности по грузовой и коммерческой работе, учета выполнения плана перевозок;

– учета приема и передачи вагонов на подъездные пути с оформлением памятки приемосдатчика;

– контроля погрузки-выгрузки вагонов;

– планирования маневровой работы;

– составления вагонных листов, актов общей формы;

– контроля за организацией ввоза и вывоза грузов, планирования работы автомобильного транспорта;

– контроля за выполнением погрузочно-разгрузочных работ, учета работы механизаторов и грузчиков;

– регистрации коммерческих браков, их оформления, выдачи заявок маневровому диспетчеру на отцепку вагонов для исправления браков;

– регистрации результатов контроля годности вагонов под погрузку;

– ведения учета по розыску грузов;

– регистрации несохранных грузов, оформления коммерческих актов, ведения учета по несохранным перевозкам;

– контроля за подачей вагонов к грузовым местам;

– учета и контроля формирования поездов по отправлению;

– распределения порожних вагонов и груженых вагонов по грузовым пунктам в зависимости от рода груза, типа вагона и перерабатывающей способности погрузочно-разгрузочных машин;

– определения оптимального числа подач вагонов на грузовые фронты;

– подборки вагонов по участкам грузового фронта;

– планирования работы автотранспорта при вывозе и завозе грузов.

В диалоговом режиме система выдает справки соответствующим должностным лицам о состоянии объекта – груза – на любой момент времени, снабжает достоверной информацией начальника станции, диспетчерский аппарат, товарную контору, СТЦ и приемосдатчиков.

Для успешного функционирования системы АСУ ГС на станции формируются массивы нормативно-справочной и оперативной информации. Введенная в ЭВМ нормативно-справочная информация используется многократно. В неё включаются:

– общая характеристика станции (данные о вместимости станционных путей, их специализация и принадлежность к собственному маневровому району, сведения о маневровых локомотивах, длине маневровых составов);

– характеристика грузовых пунктов общего пользования (ёмкость складов в физических вагонах и тоннах, производительность погрузочно-разгрузочных машин и бригад, количество механизмов, продолжительность подачи и уборки вагонов, режим работы складов);

– нормы времени на погрузку и выгрузку одного физического вагона и на выполнение технологических операций;

– характеристика грузового пункта подъездного пути, обслуживаемого локомотивом станции;

– расписание подач на грузовые пункты.

В АРМ ПС все операции разделены на три группы: «ПРИБЫТИЕ», «РАБОТА ПО ПОДЪЕЗДНЫМ ПУТЯМ», «ИНФОРМАЦИОННЫЕ ЗАДАЧИ».

В группу «ПРИБЫТИЕ» включено осуществление исполняемых оператором СТЦ операций:

– запроса 212 о наличии поездов на станции, который позволяет приемосдатчику выбрать интересующий его поезд по запросу 213;

– ввода информации по прибытии груза на основании натурного листа и сопроводительных документов (накладной, дорожной ведомости, вагонного листа);

– ввода информации о годности вагонов к погрузке;

– формирования и вывода на печать отчета по разметке, книги учета передачи документов в товарную контору, отчета по годности вагонов под погрузку формы ВУ-14.
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В группу «РАБОТА ПО ПОДЪЕЗДНЫМ ПУТЯМ» входит подготовка следующих технологических операций и сопутствующих документов:

– подачи вагонов;

– памятки приемосдатчика на поданные вагоны;

– выгрузки вагонов;

– уборки вагонов;

– ведомости подачи-уборки вагонов;

– погрузки вагонов.

Приемосдатчики мест общего пользования вводят информацию в АСУ ГС со своих рабочих мест, а при производстве работ на подъездных путях необщего пользования – с АРМ подъездных путей.

Для операций по погрузке и выгрузке вагонов на контейнерной площадке не требуется выполнения ручного ввода информации. Данные, необходимые для фиксации в базе данных этих сведений попадают из АСУ КП после выполнения соответствующих операций, подтвержденных ответами по сообщениям 0421 – о погрузке вагонов с контейнерами, 0422 – о выгрузке вагонов с контейнерами.

В группе «ИНФОРМАЦИОННЫЕ ЗАДАЧИ» может быть получена клиентом информация по вагонам в грузовых районах.

К информационным задачам также относятся: просмотр заявок от грузоотправителей; поиск номера вагона по шаблону; формирование книг выгрузки и приема груза к отправлению; распределение вагонов по клиентам; итоги по выгрузке, простой вагонов; фиксация прибытия и отправления по клиентам; отчет по выгрузке и погрузке.

В АРМ приемосдатчика подъездных путей обрабатываются данные о подаче вагонов на подъездной путь клиента, хранится памятка на подачу вагонов, вводится время о выгрузке вагонов на подъездных путях и погрузке вагонов, регистрируется уборка вагонов с подъездных путей, составляется ведомость подачи и уборки вагонов.

Выходными формами этого АРМ являются памятки приемосдатчика на подачу и уборку вагонов, ведомость подачи-уборки, вагонный лист.

В АРМ оператора СТЦ реализуются следующие задачи: получение данных о подходе поездов к станции, поступление телеграммы натурного листа поезда (ТГНЛ), ввод натурного листа по отправлению поезда.

АРМ руководителя (ДС, заместителя по оперативной работе, заместителя по грузовой и коммерческой работе) включает в себя группу информационных задач в полном объеме.

Все абоненты пользуются информацией по определению местонахождения вагонов, а руководство станции – о наличии долго простаивающих вагонов на станции (груженых и порожних). По долго простаивающим вагонам руководство должно принимать оперативные меры с целью ликвидации простоя.

В результате внедрения АСУ ГС достигнуты ускорение сроков обработки информации и обслуживания клиентов, улучшение процесса планирования и использования вагонного парка, увеличение степени достоверности получаемой информации.

На крупных контейнерных пунктах внедрена автоматизированная система управления контейнерным пунктом (АСУ КП) со следующими функциями:

– непрерывным сбором и вводом информации о всех операциях, произведенных с контейнерами;

– ведением контейнерной отправочной модели;

– ведением учетных карточек на контейнеры, в которых содержатся номер контейнера, типоразмер контейнера, номер отправки, станции отправления и назначения, масса груза, получатель, сведения о подаче и выгрузке вагона с контейнерами;

– ведением учетных карточек грузоотправителя;

– выдачей оперативных сведений о контейнерах, подлежащих завозу и вывозу, о простое  контейнеров;

– оперативным планированием работы контейнерного пункта (КП);

– комплект образованием контейнеров, т. е. погрузкой контейнеров в вагон или выгрузкой из него;

– поиском контейнеров на грузовых площадках и у клиентов;

– оформлением оперативной и учетно-отчетной документации на контейнер, получением отчетов о контейнерных перевозках и простое контейнеров на КП (форма КЭО-1), об отправлении груженых контейнеров по станциям назначения (форма КЭО-2), о движении контейнеров (форма КЭО-3).

Результаты произведенных операций выдаются на печать в виде выходных ведомостей и видеограмм по запросу и в автоматическом режиме.

По прибытию вагонов с контейнерами оператор СТЦ вводит в АСУ КП из вагонного листа номер вагона, номер контейнера, типоразмер контейнера, код получателя, а для транзитного контейнера вводятся коды станций отправления и назначения. По окончании ввода оператор СТЦ по запросу печатает книгу передачи документов формы ГУ-48 в двух 
экземплярах, затем перевозочные документы вместе с книгой формы ГУ-48 передаются на контейнерную площадку.

Получив перевозочные документы, старший приемосдатчик смены КП составляет план переработки вагонов с контейнерами и дает заявку дежурному по парку для подачи вагонов на площадку. После расстановки вагонов с контейнерами на площадке старший приемосдатчик с книгой передачи документов осуществляет визуальную проверку номеров контейнеров и вагонов, наличие пломб и отмечает время подачи вагонов под выгрузку. При обнаружении несовпадения по номерам вагонов и контейнеров старший приемосдатчик заносит в книгу фактический номер вагона или контейнера для последующей корректировки в ЭВМ.

Приемосдатчик вводит информацию о поданных вагонах (номер вагона, номер пути, дата подачи) и дает задание по радиосвязи машинисту крана на выгрузку контейнеров из вагонов.

При выгрузке контейнера из вагона на площадку крановщик по радиосвязи сообщает приемосдатчику номер сектора, ряда и номер контейнера, а приемосдатчик отмечает в вагонном листе и накладной координаты размещения контейнера и вводит информацию о выгрузке контейнеров из вагона с указанием места постановки контейнера (секция, ряд, место). При перегрузке транзитного контейнера из вагона в вагон координаты контейнера не указываются. После ввода в ЭВМ информации о выгруженных контейнерах из вагона по запросу приемосдатчика на печатающее устройство выдаются: книга выгрузки грузов формы ГУ-44 для местных контейнеров, книга учета сортировки контейнеров (форма КЭУ-3) для транзитных контейнеров, книга приема порожних контейнеров. Перевозочные документы на местные контейнеры с одним экземпляром книги выгрузки доставляются в товарную контору. После выгрузки каждого вагона приемосдатчик проставляет в вагонном листе время окончания выгрузки.

Товарный кассир, получив документы, сверяет их с книгой выгрузки, затем по запросу на каждый контейнер печатается наряд на вывоз и возврат контейнера форма КЭУ-16 в трех экземплярах и книгу передачи документов в транспортно-экспедиционное предприятие (ТЭП) на заданный вагон. Время печати книги фиксируется в ЭВМ как время передачи документов в ТЭП. Книга передачи документов включает следующие данные: порядковый номер, номер контейнера, номер наряда, номер накладной, время передачи документов в ТЭП. Товарный кассир передает перевозочные документы и наряды вместе с книгой передачи документов в ТЭП.

В наряде формы КЭУ-16 содержатся следующие данные: номер наряда, дата формирования наряда, номер контейнера, номер накладной, масса груза, код и наименование грузополучателя, координаты нахождения контейнера на площадке, дата и время передачи документов в ТЭП.

В товарной конторе товарный кассир производит раскредитование, взыскивая с грузополучателей не только платежи за операции, выполненные станцией назначения, но и суммы, по каким-либо причинам не взысканные станцией отправления.

Диспетчер ТЭП информирует грузополучателей о прибытии в их адрес контейнеров. По прибытии водителя с автомобилем в распоряжение диспетчера фиксируется время начала работы и открывается путевой лист. Диспетчер ТЭП оформляет и печатает товарно-транспортную накладную (ТТН) в четырех экземплярах, записывает в нарядах номер автомобиля, фамилию водителя, наименование грузополучателя, номер договора, номер ТТН и передает водителю-экспедитору накладные и наряд. Прибыв на КП, водитель-экспедитор предъявляет накладную и наряд приемосдатчику, который по радиосвязи передает машинисту крана номер контейнера и его нахождение на площадке. Крановщик производит погрузку контейнера на автомобиль. Водитель-экспедитор проверяет номер контейнера и принимает его в коммерческом отношении, приемосдатчик проставляет в нарядах и в ТТН время вывоза контейнера с КП и время простоя автомобиля под грузовыми операциями, возвращает водителю-экспедитору накладную, два экземпляра наряда, оставляет у себя один экземпляр наряда и ТТН. С бланка наряда формы КЭУ-16 приемосдатчик вводит в ЭВМ данные о вывозе контейнера: номер контейнера, дату и время вывоза, номер автомобиля, номер наряда, фамилию водителя-экспедитора, номер пропуска. Данные о выдаче контейнера грузополучателю (дата выдачи, номер и марка автомобиля, номер пропуска) автоматически заносятся в книгу выгрузки грузов.

Водитель-экспедитор доставляет контейнер на склад грузополучателя и сдает груз. Грузополучатель забирает накладную, делает отметку в ТТН о времени прибытия автомобиля и оформляет ТТН на транспортировку порожнего контейнера или груженого, если была сдвоенная операция, и производит отметку в ТТН, наряде о времени отправления автомобиля.

Водитель-экспедитор доставляет контейнер на КП и предъявляет его приемосдатчику пункта приема, отдает ему один экземпляр наряда, с указанием даты и времени завоза контейнера. Приемосдатчик вводит в ЭВМ номер контейнера и его местонахождение.

Водитель-экспедитор сдает документы диспетчеру ТЭП, который закрывает ТТН, и на основании закрытых ТТН таксировщик ТЭП оформляет счет-фактуру на оказанные услуги ТЭП. При отправлении груженого контейнера грузоотправитель предъявляет в товарную контору заполненную накладную для визирования. При визировании накладной товарный кассир проверяет правильность заполнения перевозочных документов и вводит в ЭВМ коды станции назначения, грузоотправителя, грузополучателя, массу груза нетто, плановую дату завоза, номер визы. По запросу ЭВМ распечатывается список завизированных накладных в двух экземплярах, один из которых вместе с завизированными документами передается в ТЭП. Диспетчер ТЭП по завизированным накладным составляет план подачи контейнеров под погрузку и завоза их на КП, оформляет и распечатывает на ЭВМ ТТН.

Для получения порожнего контейнера на КП водитель-экспедитор получает у диспетчера ТЭП завизированную накладную, ТТН, талон на выдачу порожнего контейнера, которые предъявляет приёмосдатчику. После выдачи порожнего контейнера по запросу приёмосдатчика ЭВМ печатает наряды формы КЭУ-16.

При вывозе контейнера в ЭВМ вводится номер автомобиля, номер контейнера и время вывоза. Дата и время вывоза контейнера является моментом, с которого контейнер находится на ответственности предприятия.
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Водитель-экспедитор доставляет порожний контейнер на склад грузоотправителю под загрузку и после загрузки доставляет на КП.

Приёмосдатчик после приёма гружёного контейнера вводит информацию о завозе.

После передачи накладных на завезённые контейнеры в товарную контору товарный кассир по номеру контейнера вызывает на экран дисплея учётную карточку контейнера и производит сверку информации, корректируя при необходимости данные учётной карточки. По запросу товарного кассира распечатывается книга прибытия к отправлению (форма ГУ-34).

Руководствуясь планом погрузки, приёмосдатчик даёт задание на погрузку контейнеров в вагон и по окончании погрузки вводит информацию в ЭВМ о номере вагона, станции назначения, дате погрузки и о погруженных контейнерах. Распечатывает вагонный лист в двух экземплярах для передачи в товарную контору, где к вагонному листу подбираются перевозочные документы и передаются в СТЦ.

Схема документооборота по завозу и отправлению контейнеров в условиях АСУКП представлена на рис. 4.4.

По результатам работы за сутки, месяц ЭВМ по запросу выдаёт установленные отчётные формы КЭО-1, КЭО-2, КЭО-3, а также справку по выполнению плана погрузки контейнеров. Ежесуточно ЭВМ выдаёт списки контейнеров, простаивающих на КП: до 1 суток, от 2 до 5 суток, от 6 до 10 суток, от 11 до 15 суток, свыше 15 суток.

ЭВМ по запросу работников КП выдаёт на печать списки контейнеров:

– к отправлению по железной дороге, отсортированные по станциям назначения и срокам простоя;

– вывозу, отсортированные по грузополучателям и срокам простоя;

– порожних;

– вывезенных централизованно, отсортированных по предприятиям и по дате вывоза.

По контейнерам, отправленным по железной дороге, ежедневно печатается «Архив отправленных контейнеров». ЭВМ в течение шести месяцев хранит каталог архива, содержащий номер контейнера и дату записи в архив.

Архив включает следующие сведения:

– номера контейнеров;

– даты прибытия, отправления, завоза и вывоза;

– порядковые номера первичных учётных документов по каждой дате.

Эта информация используется для ведения актово-претензионной работы.
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Тема 3.3.5 Комплексная система автоматизированных рабочих мест.

Комплексная автоматизация технологических цепочек производственного процесса с полным набором АРМ для работников, принимающих участие в организации перевозочного процесса и его документальном оформлении. (КСАРМ). 

Назначение и функциональные возможности АРМ дежурного по станции (АРМ ДСП), Считывание информации с подвижного состава. Устройства для считывания информации. Порядок считывания информации. Система Глонасс и gps навигация в перевозочном процессе.

Комплексная система автоматизированных рабочих мест технологических центров отделений железных дорог по обработке

Важным фактором улучшения работы сортировочных станций является внедрение информационных технологий и управляющих систем, позволяющих значительно поднять качество планирования их эксплуатационной деятельности.

В начале 90-х годов уже были разработаны несколько систем для сортировочной станции на базе ПЭВМ: информационно-планирующая система для сортировочной станции (ИПССС) разработки ПКТБ АСУЖТ, АСУСС разработки ЗАО "Магистраль", комплексная система автоматизированных рабочих мест (КСАРМ) разработки "ЦИТТранс" и АСУСС разработки ТОО "ИНТРА".

Все выполненные в последние годы дополнительные разработки (АРМ станций передачи вагонов, АРМ товарного кассира, АРМ приемосдатчиков, АРМ пунктов технического обслуживания и АРМ вагонного депо и т.п.) функционируют фактически автономно, не составляя целостной интегрированной станционной системы, могущей на равных взаимодействовать с дорожной системой при ведении ею всех видов моделей.

Технология взаимодействия на уровне поездной модели дороги (ПМД) отлажена.

В настоящее время и по набору выполняемых функций, и по техническим схемам реализации, и по средствам взаимодействия с другими системами все они похожи друг на друга.

АСУСС являются только информационными системами, отслеживающими существующие технологии переработки вагонопотоков и ориентироваными только на обработку телеграммы - натурного листа (ТНЛ) поезда, при этом в каждой из них дублируются функции АСОУП по обработке поездных сообщений и логическому контролю поездной информации, а также технологической обработке сведений о вагонах.

АСУСС, КСАРМ удовлетворяют основным потребностям работников станций в информационном обеспечении процессов переработки вагонопотоков, но ни одна из них не соответствует сегодняшним требованиям к управлению перевозочным процессом на дороге и сети целом, когда на первое место выдвинута конкурентная борьба с другими видами транспорта за привлечение клиентуры к перевозкам по железной дороге. А этого можно добиться только за счет удовлетворения всех потребностей грузоотправителей и грузополучателей и резкого повышения сервисного обслуживания клиентов.

В соответствии с программой информатизации на Юго-Восточной железной дороге были внедрены автоматизированные системы управления сортировочными станциями (АСУСС) и комплексная система автоматизированных рабочих мест (КСАРМ). Эти системы автоматизировали рабочие места крупных станций.

Комплексная система автоматизированных рабочих мест внедрена на станционных технологических центрах по обработке поездных документов. Благодаря ей, работники станции могут получить любую информацию о поезде и вагонах, о длине и весе поезда, о грузе и так далее.

Эта система позволяет заранее планировать роспуск вагонов и дальнейшее их формирование в составы.

Рабочие места оснащены компьютерами со специальными программами.

Эта справочная система руководителя, дежурного по станции и парку и накопителя. На грузовых системах есть программа приемосдатчика. Одними из первых такими система оборудовали станции: Челябинск-Сортировочную, Магнитогорск, Полетаево, Шершни, Тракторострой.

В дальнейшем объединили эти системы по обработке поездной информации с центрами на станциях Челябинск, Магнитогорск, Златоуст и Карталы. Комплексная система АРМ ТехПД состоит из трёх АРМ:

1) автоматизированного рабочего места оператора ТехПД (АРМ ТехПД),

2) автоматизированного рабочего места ведения нормативно-справочной информации (АРМ НСИ),

3) автоматизированного рабочего места формирования и выдачи норм по кассово-финансовой отчётности (АРМ КФО).

Ниже представлены подробнее их функции.

АРМ ТехПД функционирует под управлением операционной системы MS DOS. В АРМ ТехПД реализованы следующие функции:

- проверка правильности проведённых станцией расчетов провозной платы и платы за охрану;

- проверка наличия денежных средств на счетах клиента;

- ведение счетов клиентов: занесение денег на счета клиента, списание денег со счета клиента, списание денег со счета клиента;

- распределение провозной платы между дорогами на основании отметок в накладной;

- учет квитанций разных сборов.

АРМ НСИ функционирует по управлениемWindows 98,2000,XP, позволяет просматривать и вносить ряд корректировок в нормативно-справочную информацию ЕК ИОВД. В нормативно-справочную информацию включены:

станции своей дороги;

- отделения своей дороги;

- хозрасчетные предприятия дороги;

- перечень банков;

- плательщики;

- наименования ТехПД;

- полный словарь станций;

- расстояния между переходными пунктами;

- виды операций;

- коды платежей;

- и другие данные, необходимые для проведения расчетов.

АРМ КФО формирует выходные формы для ТехПД. Своды:

- суммы, начисленные при отправлении за сутки или за месяц;

- своды разных сборы и прочих поступлений;

- учет расхода бланков строгой отчетности;

- оборотная ведомость по платежам и сборам и т. д.

Перечни железнодорожных документов:

- по платежам и сборам;

- по штрафам.

Лицевые счета:

- справка о движении средств на лицевом счете плательщика по сборам;

- справка о движении средств на лицевом счете плательщика по штрафам.

Расчётно-платёжные документы:

- по платежам и сборам;

- по пени;

- по штрафам.

Претензии:

- по несвоевременной оплате расчетно-платежных бан5ковских документов;

- по длительной дебиторской задолженности.

Счета-фактуры и книга продаж.

Зачеты.

Ведомость расчетов по взысканию выручки за грузовые перевозки.

Ведомость расчетов суммовой разницы.

Аналитическая информация:

- справка о работе плательщика, имеющего дебиторскую задолженность;

- справка о состоянии сальдо плательщиков;

- справка о плательщиках, не работающих в течение заданного срока.

Справочная информация.

3.3.6 Задачи автоматизированной системы номерного учета простоя вагонов (ДИСПАРК).

Номерной учет простоя вагонов. Дислокация и слежение за продвижением подвижного состава,
Цели системы 

Полное название комплекса: «Автоматизированная система пономерного учета, контроля дислокации, анализа использования и регулирование вагонного парка на РЖД», сокращенно ДИСПАРК, что означает Д – диалоговая; И – информационно-управляющая; С – система; П – парк грузовых вагонов. В условиях перехода к рыночной экономике и разделения парка грузовых вагонов между государствами СНГ и Балтии потребовалось создать новую систему управления вагонным парком.

Основными целями создания системы ДИСПАРК явились:
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 контроль за соблюдением сроков доставки грузов, работой  межгосударственных стыков, использованием «чужих» вагонов;
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 постановка вагонов в ремонт по фактически выполненному объему работ;
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 выдача запрета на использование вагонов с неверной нумерацией;
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 учет общего наличия вагонов резерва, запаса, неисправных вагонов и работы с ними;
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 автоматизация отчетности о грузовой работе;
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 автоматизация пономерного контроля вагонов на подъездных путях и создание вагонной модели для подъездных путей дорожно-сетевого уровня;
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контроль дислокации порожних вагонов и анализ качества их подготовки к погрузке на пункте подготовки вагонов.

Поставленные цели достигнуты благодаря созданию вагонных моделей дорог и сети, в которых содержатся полные данные о грузовой работе, общем и пономерном наличии вагонов грузового парка и составляющих его элементах.

Структура системы

Организационная структура системы состоит из трех уровней: сетевого, дорожного, линейного.

Сетевой уровень строится на базе поездной и вагонной моделей Главного вычислительного центра ОАО РЖД и увязан с автоматизированным банком данных парка грузовых вагонов (АБД ПВ).

Дорожный уровень реализуется в ИВЦ дорог на базе средств ведения вагонной и поездной моделей. Последние увязаны с линейными системами по сбору исходной информации, в частности, с АРМ товарной конторы.

Линейный уровень основывается на АСУ сортировочных, грузовых и других крупных станций, контейнерных пунктов; АРМ товарного кассира, приемосдатчиков, операторов по учету в вагонных депо, вагоноремонтных заводах, пунктах подготовки вагонов, пунктах технического обслуживания и других.
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Первый этап – оздоровление парка и пономерной контроль за его содержанием, что является одной из главных целей создания системы.

Второй этап – слежение за каждым вагоном, где бы он не находился, в составе поезда, на станционных путях, а также за всеми операциями, которые выполняются с вагоном в пути следования. На втором этапе, кроме этого, была создана база данных о вагоне с очень высокой степенью дислокации сведений по техническим, технологическим и географическим признакам в реальном масштабе времени. На этой основе ставилась задача создания и реализации высокоэффективной дорожно-сетевой технологии оперативного управления вагонным парком, которая должна включать следующие тематические разделы:

– управление погрузочными ресурсами в целях достижения максимальной  погрузки;

– дислокация парка и слежения за вагонами и грузами; контроль и анализ наличия груженых вагонов по направлениям и назначениям;

– работа вагонного парка и выполнения регулировочных заданий;

– анализ эксплуатационной работы железных дорог и подразделений;

– оперативный анализ технического состояния вагонного парка, а также деятельности предприятий вагонного хозяйства.

Третий этап связан с преобразованием методов управления эксплуатационной работой в целом, в первую очередь на дорожном уровне.

К системе подключены:

– АРМ товарных кассиров на линейном уровне;

– система интегрированной обработки дорожной ведомости (погрузка, выгрузка) на дорожном и сетевом уровнях;

– центры фирменного транспортного обслуживания;

– создана единая информационно-управляющая система на всех уровнях, включая грузовладельцев.

Функции четвертого этапа связаны с коренным преобразованием существующей системы подготовки и перемещения перевозочных документов и создания на этой основе более гибко, достоверной и мобильной системы расчетов за выполненные перевозки.

Кроме функций учета, контроля, анализа, реализации диалоговых процедур и мотивации управляющих воздействий, сформированы функции оперативного прогнозирования производственных ситуаций и дорожно-сетевых сценариев работы вагонного парка на ближайшее время, на несколько суток вперед, а также методы оптимального регулирования погрузочных ресурсов.

Технологические функции системы

Система ДИСПАРК – это механизм управления, с ее помощью должны быть созданы предпосылки для успешной реализации на железных дорогах не только производственных, но и экономических решений по управлению парком вагонов. Причем с таким расчетом, чтобы обеспечить максимум погрузки при минимальных потребностях в погрузочных ресурсах, что определяет вторую главную цель создания системы. Этому способствуют новые возможности системы по более гибкому и оперативному составлению плана формирования и графика движения грузовых поездов, подчиненных интересам грузовладельцев.

Функциональная структура автоматизированной системы управления вагонным парком включает в себя:

-     управление национальным парком;

-     управление выделенными типами подвижного состава;

-    слежение за «чужими» вагонами на РЖД;

-     слежение за вагонами РЖД в странах СНГ и Балтии;

-     управление инвентарным парком цистерн.
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Подсистема управления национальным парком. Основными функциями данной системы являются: 

– анализ распределения и дислокации груженных, порожних вагонов и вагонов нерабочего парка по дорогам России, в странах СНГ по времени нахождения на территории государств и на дороге, а также по типам подвижного состава;

– распределение и дислокация вагонов России в другие государства по типам подвижного состава;

– анализ объемов по дорогам назначения с учетом собственника;

– анализ нарушений попутной погрузки дорогами России по типам подвижного состава;

– анализ объемов погрузки по дорогам назначения     России.

Технологии управления в рамках данной подсистемы разделено на четыре тематических раздела:

– распределение (дислокация) российского вагонного парка и парка вагонов администрации других государств на РЖД;

– распределение вагонного парка с учетом времени нахождения вагонов на РЖД администрацией других государств СНГ и Балтии, их железных дорогах;

– контроль за погрузкой вагонов других государств на РЖД;

– выгрузка вагонов с учетом требований возврата «чужого» подвижного состава.

Подсистема управления выделенными типами подвижного состава. Комплекс «Автоматизированная подсистема слежения за выделенными типами подвижного состава» включает в себя следующие задачи пономерного слежения за: полувагонами с глухим кузовом, полувагонами для длинномерных рельсов, окатышевозами, автомобилевозами, вагонами-термосами, минераловозами, фитинговыми платформами, транспортерами.

Данный комплекс предназначен для автоматизации на сетевом уровне функций контроля управления наличием и перемещением подвижного состава отдельных типов как в груженном, так и в порожнем состоянии.

Информационная поддержка указанных задач обеспечивается использованием данных объекта «Вагон» ОМПП. Выбор данных для справок осуществляется из одноименных полей базы (рис. 12.3).

Система позволяет получать информацию о местонахождении и использовании подвижного состава контролируемого типа. Основной функцией данного комплекса является анализ распределения и наличия груженых и порожних вагонов на дорогах России, а также по дорогам СНГ, что позволяет получать информацию о дислокации вагонов на дорогах и отделениях дороги. При этом пользователь имеет возможность запрашивать информацию по номеру вагона.

Подсистема слежения за вагонами других администраций на территории железных дорог России – предназначена для реализации новых технологий управления вагонами грузового парка, основана на номерном учете наличия, состояния и использования.Основные функции подсистемы:

– анализ распределения и наличия «чужих» вагонов по типам подвижного состава, а также по времени нахождения в России;распределение вагонов но государствам – собственникам;

– анализ распределения вагонов на дорогах России с распределением по интервалам на основе времени нахождения на дороге и в России;

– наличие на дорогах России отцепленных вагонов и перечисленных в неисправные по типам подвижного состава.
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Система позволяет получать информацию:

– о дислокации порожних и груженых вагонов на дорогах;

– дислокации порожних и (ружейных вагонов на станциях дороги;

– простоях вагонов.

Подсистема слежения за российскими вагонами, находящимися более шести месяцев в странах СНГ и Балтии – назначением ее является автоматизация функций контроля за вагонами РЖД не возвращенными железнодорожной администрацией-пользователей в течение шести месяцев. Задача формирует информационную основу при возмещении убытков от утери грузовых вагонов РЖД.

С помощью системы от обобщенной оценки можно перейти к более детальным данным и установить: номер вагона, станцию назначения, дорогу приема, стыковой пункт входа этого вагона, маршрут его следования и станцию, на которой находится вагон в настоящее время.

Подсистема управления инвентарным парком цистерн. Основные функции подсистемы:

– слежение за дислокацией цистерн инвентарного и выделенных парков на сети дорог государств СНГ и Балтии с учетом типа перевозимого груза и государства-собственника;

– слежение за изменениями назначения цистерн после отправления со станции погрузки с учетом типа груза и государства-собственника;

– слежение за погрузкой и выгрузкой цистерн на российских дорогах;

– анализ нарушений, в частности грузовой специализации;

– контроль за удержанием российских цистерн новой постройки в пределах российских дорог;

– анализ причин длительного простаивания цистерн по интервалам времени;

– слежение за работой бункерных вагонов, цистерн с обогревательным устройством, кислотных и спиртовых цистерн;

–  получение пономерной информации по конкретным цистернам.

Эффективность системы

Система ДИСПАРК, внедренная на российских железных дорогах летом 2000 г., позволяет отрасли экономить до 794 млн. руб. в год. Система функционирует в масштабе реального времени, охватывает всю сеть российских железных дорог, условно разбитую на 849 участков с выделением около 4 тыс. технических и грузовых станций, примыкающих к ним примерно 20 тыс. подъездных путей и 174 вагоноремонтных депо. ДИСПАРК содержит сведения о каждом вагоне, охватывающие около ста возможных операций, осуществляемых с ним. Это позволяет осуществлять более точную оценку работы вагонного парка и тем самым создает предпосылки для автоматизированного управления качеством грузовых перевозок.

Внедрение информационных технологий 1-й очереди системы в про​мышленную эксплуатацию дало значительный производственный эф​фект по сравнению с технологиями, действовавшими ранее, за счет ис​ключения из обращения 4 тыс. вагонов с неверной и искаженной нумерацией. Это позволило, в частности, избежать возможных убытков (до 400 млн. руб. в год) от потери грузов. Кроме этого, сократились штра​фы за превышение сроков доставки грузов в 1,5 раза, а также уменьшились объемы ремонта вагонов в среднем по сети на 20 %.

Эффективность системы ДИСПАРК обеспечивается за счет:

– сокращения порожнего пробега вагонов путем автоматизированного пономерного прикрепления их к заявкам на погрузку;

– увеличения доходов от информирования грузоотправителей и грузополучателей о месте нахождения, времени прибытия вагонов;

– увеличения доходов от предоставления вагонов в аренду и компа​ниям-операторам;

– сокращения потерь от нарушения сроков доставки и от несохранных перевозок;

– сокращения объема капитальных вложений в приобретение новых вагонов за счет улучшения использования существующего парка;

– сокращения объема платы за использование «чужих» вагонов в ре​зультате оптимальной регулировки парка вагонов.

Внедрение новых информационных технологий, базирующихся на ведущихся в реальном режиме времени вагонных моделях, создало предпосылки для укрупнения полигонов управления поездопотоками и вагонопотоками, перехода от информационного режима функционирования системы ДИСПАРК к управляющему.

Созданы условия для минимального использования ресурсов подвижного состава, необходимого для выполнения объема перевозок. Первая очередь системы ДИСПАРК исчерпала свои возможности как информационная система. Однако она создала предпосылки для развития управляющих и аналитических функций системы.

Управляющие воздействия обеспечивают оперативное вмешательство в перевозочный процесс для достижения оптимальных результатов, прежде всего, в вопросах регулирования вагонного парка и обеспечения комфортности доставки грузов до получателей. В настоящее время реализовано 4 типа управляющих воздействий, обеспечивающих запрет: преждевременное расформирование транзитных поездов не на станции назначения (включая захват порожних под погрузку); изменение индекса у транзитного поезда; отправление со станции порожних вагонов отдельных родов, прибывших ранее на станцию под погрузку; отправление со станции неисправных вагонов без предусмотренного ремонта.

Тема 3.3.7 Задачи системы ДИСКОР.
Назначение ДИСКОР. Уровни контроля. Информационная база системы. Получение исходной информации, ведение банка данных, нормативно-справочной информации (НСИ) и архива. Информационно-справочное обслуживание пользователей на всех уровнях для принятия решений в эксплуатационной работе. Сводные отчеты и накопление отчетных данных. Использование сведений за предыдущие периоды для прогнозирования

Основная цель системы ДИСКОР – совершенствование оперативного управления работой железных дорог на основе более эффективного использования пропускной способности участков и подвижного состава. Характерной особенностью системы является возможность запроса в любой момент времени любой справки, характеризующей работу того или иного участка.

Наиболее важными задачами системы являются:

1) 2- и 3-дневный прогноз подвода поездов и вагонов к стыковым пунктам дороги;

2) укрупненное моделирование перевозочного процесса на полигоне дороги, выдача прогноза работы ее подразделений;

3) текущее планирование поездной работы на полигоне дороги;

4) текущее планирование работы основных сортировочных станций на 3–6-часовые периоды;

5) укрупненное моделирование перевозочного процесса на сети дорог и выдача прогноза объемов работы и заданий на 7-дневный период с более детальным выделением первых суток.

В составе ДИСКОР ведущее место отводится автоматизиро​ван​ному банку данных (БД), с помощью которого можно выпол​нять функции накопления, хранения, обновления и поиска необ​ходимой информации для решения задач информации; справоч​ного обслуживания аппарата управления; реализации оператив​ного и периодического контроля и анализа выполнения перево​зочного процесса. В связи с этим к БД предъявляются следующие требования:

•  полнота отображения перевозочного процесса, когда в БД должны храниться все основные показатели, характеризующие со​ стояние перевозочного процесса;

•  динамическое обновление данных при сохранении показа​телей за прошлые периоды для проведения сопоставительного анализа;

•  независимость машинных программ от изменения состава и структуры данных.

За критерий качества БД условно принимается время выборки информации или время отклика БД.

Этапы создания системы

Процесс создания системы ДИСКОР условно можно разделить на ряд последовательных этапов:

1) сначала определяется перечень задач, которые должны быть решены при автоматизации управления;

2) затем устанавливают состав и объем информации, необходимой для решения этих задач;

3) далее разрабатывают методы и средства сбора, накопления
хранения и обработки данных.

В системе ДИСКОР реализуется режим общения работника аппарата управления с ЭВМ. По инициативе пользователя в начале рабочего дня каждому руководителю на дисплей в соответствии с его функциями предоставляется информация, характеризующая состояние контролируемых им объектов. По специальным запросам пользователи могут получить из системы более детальную и формацию, необходимую для принятия решений.

БД ДИСКОР содержит ряд массивов однородной информации связанной с управлением перевозочным процессом на уровне ОАО«РЖД», а также аппаратные и программные средства:

•  информационный фонд – массивы данных;

•  справочный аппарат – совокупность средств, необходим для распознавания содержания хранимых данных и определения адресов при хранении и поиске;

•  математическое и программное обеспечение – совокупности машинных программ, реализующих функции БД;

•  технические средства.

При разработке справочного аппарата БД ДИСКОР предъявляются основные требования.

1. Создание средств, позволяющих определить эксплуатационные и экономические показатели системы управления перевозочным процессом.

2. Выявление правил составления текста любого документа.

3. Организация распределения памяти ЭВМ для отражения любых связей между массивами данных.

Система ДИСКОР реализована на сети дорог в две очереди. Общая функциональная структура представлена на рис. 9.1.При внедрении системы 1-й очереди были решены задачи прогнозирования, анализа и контроля грузовой работы, вагонных парков и показателей работы различных структурных подразделений.

Внедрение 2-й очереди ДИСКОР предусматривает расширение функций системы. При этом она не только анализирует ситуацию на полигонах дороги, но и выдает в диалоговом режиме соответствующие рекомендации главному диспетчеру диспетчерского центра. При этом под контролем находятся все дороги по широкой номенклатуре грузов (44 наименования грузов, 12 родов подвижного состава). В настоящее время развитие функционального состава системы осуществляется благодаря расширению информационных мощностей по таким направлениям, как оперативное управление работой локомотивного парка, содержание вагонов, обеспечение нормального функционирования пути, устройств энергоснабжения, связи и т. д. При этом пользователи ДИСКОР в любой момент могут получить справки о показателях использования локомотивов, других технических средств, что в конечном счете, позволяет оценивать работу соответствующих структурных подразделений.

	[image: image48.png]ACOYN

EKOMM

EK 108

«BKCNPECCy

APM
«Texnnan cyiBei

APM
«Texnnan»

APM
INoAMOTOBKN BEXORHEIK]
LOKYMEHTOB

Nepenatodnbie baiins

ACOYN

APM
ancneryepa

APM
<Pyt CranLm

APM
<Pyditior





	 


Для обеспечения однократности сбора информации принята система передаточных файлов. В их качестве в основном выступа​ют специально разработанные структурированные текстовые фай​лы. Для их формирования разработаны программы в рамках комп​лексов задач.

В качестве передаточных файлов также используются таблицы Excel, выдаваемые при решении некоторых задач в качестве отчетных форм.

В настоящее время передаточные файлы для модернизированной системы ДИСКОР формируются в комплексах АСОУП, ИОММ, ИОДВ, «Экспресс», АСУ вагонного хозяйства.

Следует отметить, что в АСОУП все типовые отчетные показа​тели формируются только по отделениям. Делается это в виде со​общений для дорожной системы ДИСКОР. Эти показатели зано​сятся в созданную базу данных. Так как одной из основных целей работы было получение отчетных показателей по районам управле​ния (ЦУМР), то было введено понятие «район управления» в АСОУП и разработаны программы, выполняющие для ЦУМР все расчеты (УПВ, ОКПВ, вагонные парки и др.).

Тема 3.3.8 Диспетчерский центр управления перевозками.

Функции ДЦУП. Формирование вертикали управления перевозочным процессом ЦУП РЖД – ДЦУП.
Центр управления перевозками – структурное подразделение  ОАО «РЖД»

На уровне ОАО «РЖД» оперативное управление перевозочным процессом на сети железных дорог осуществляет Центр управления перевозками (ЦУП), который находится в непосредственном подчинении Департамента управления перевозками ОАО «РЖД».

Работу диспетчерской смены ЦУП возглавляет Главный диспетчер ЦУП. Главный диспетчер координирует работу  диспетчеров по управлению перевозками, которые курируют направления сети железных дорог: Центр, Юг, Восток, их взаимодействие с диспетчерским аппаратом ДЦУП перевозчиками грузов и пассажиров, а также другими инфраструктурами железнодорожного транспорта России и соседних государств.

Диспетчерская смена ЦУП в оперативном режиме осуществляет следующие функции:

контроль работы ДЦУП железных дорог в соответствии с планами поездной и грузовой работы по сети железных дорог и заданиями ЦУП. Для этого применяются регулировочные мероприятия по недопущению встречного порожнего пробега однородного подвижного состава, а также  рациональному использованию взаимозаменяемых типов вагонов в условиях дефицита одних типов и избытка других;

организацию работы парка поездных локомотивов на сетевых направлениях железных дорог. При этом проводится разработка мероприятий по недопущению эксплуатации локомотивов на  незакрепленных участках их обращения, а также нарушений режима работы и отдыха локомотивных бригад;

организацию своевременного подвода поездов к портам, а в случае необходимости, перераспределения направления грузовых потоков по согласованию с Центром фирменного транспортного обслуживания (ЦФТО) и портами;

контроль продвижения контейнерных поездов;

контроль своевременного проведения «окон» по капитальному ремонту пути; наличия  поездов, временно оставленных без локомотивов, и организацию работы по их продвижению в пункты назначения;

организацию работы с гружеными и порожними вагонами, принадлежащими сопредельным государствам по выполнению оперативных планов и заданий руководства ЦД ОАО «РЖД»;

анализ поездного положения, выполнения оперативных планов по обеспечению погрузки, организации выгрузки вагонов, выполнения графика движения и плана формирования поездов, передачи поездов между железными дорогами России  и сопредельных государств; обеспечения железных дорог погрузочными ресурсами (соответствующими типами   подвижного состава, годными для погрузки) и др.

Функции диспетчерского аппарата ЦУП показаны на рис. 4.
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Диспетчерская смена ЦУП взаимодействует со всеми отделами ЦУП 
и департаментом перевозок (ЦД), связанными с организацией перевозочного процесса, а также   со структурными подразделениями аппарата управления ОАО «РЖД» по следующим вопросам:

обеспечению бесперебойного перевозочного процесса;

эксплуатации технических средств и устройств, в том числе восстановлению нормального режима их функционирования при сбоях и отказах;

обеспечению безопасности движения поездов, в т. ч. при нестандартных ситуациях техногенного характера;

согласованию предоставления и проведения «окон» для выполнения ремонтных и строительно-монтажных работ  пути, контактной сети и сооружениям, устройствам сигнализации, централизации и блокировки,  электрификации и электроснабжения;

организации пропуска хозяйственных поездов для выполнения ремонтных  и строительно-монтажных работ;

принятию оперативных мер по ликвидации затруднений в эксплутационной работе, организации восстановления продвижения поездопотоков и вагонопотоков в случае нарушения безопасности движения и других нестандартных ситуациях;

обеспечению в режиме реального времени информацией дежурного персонала причастных департаментов и управлений о затруднениях в пропуске поездов из-за отказов в работе технических средств и нарушениях безопасности движения поездов.

Дорожный центр управления перевозками

На уровне железной дороги оперативное управление перевозочным процессом возложено на единую диспетчерскую смену дорожного центра управления перевозками (ДЦУП), входящего  в состав службы перевозок железной дороги.

В диспетчерскую смену ДЦУП дорожного уровня управления входят: старший дорожный диспетчер (руководитель смены), дорожный диспетчер (по направлениям), дорожный локомотивный диспетчер, дорожный диспетчер (по регулированию вагонного парка), дорожный диспетчер (по пассажирским перевозкам), инженеры по организации грузовой работы (сменные), инженер  (сменный по специальным перевозкам).
Диспетчерские участки железной дороги объединены в  районы управления ДЦУП, количество которых определяется начальником железной дороги в зависимости от объемов эксплуатационной работы. Диспетчерскую смену района управления возглавляет дорожный диспетчер (по району управления), в нее входят поездные диспетчера, локомотивный диспетчер (района), диспетчер по регулированию вагонного парка (района).
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Диспетчерская смена  ДЦУП в оперативном режиме осуществляет следующие функции:

1) выполнение технического плана, сменно-суточного плана, заданий ОАО «РЖД» и руководства железной дороги;

2) оперативное руководство эксплуатационной работой железной дороги и входящих в него районов управления, отделений железной дороги и станций;

3)   обеспечение беспрепятственного пропуска поездов, а также их передачу по стыковым станциям железной дороги;

4)   выполнение регулировочных заданий по сдаче порожних;

5)   контроль выполнения планов поездообразования, своевременного обеспечения поездов локомотивами и бригадами; выполнения заданных показателей;

6)   создание оптимальных условий работы выделенным техническим и грузовым станциям;

7)   организацию выполнения графика движения пассажирских поездов и ввода в график опаздывающих поездов (совместно с дорожным диспетчером по пассажирским перевозкам);

8)   регулирование вагонного парка и содержанием рабочего парка вагонов на станциях;

9)   контроль передачи и развоза местных вагонов на железных дорогах;

10)  взаимодействие с операторскими компаниями региона по обеспечению  грузоотправителей необходимым подвижным составом;

11)  управление перевозками негабаритных, тяжеловесных и специальных грузов в регионе;

12)  управление перевозками наливных, рудно-металлургических, угольных, продовольственных, лесных, строительных, химических и других грузов в регионе;

13)  контроль соответствия содержания эксплуатируемого парка локомотивов и бригад размерам движения поездов; 

14) обеспечение своевременной постановки локомотивов на все виды технического обслуживания, ремонта и экипировку;

15) управление продвижением поездных формирований перевозчиков грузов и пассажиров в соответствии с условиями договоров на оказание услуг по использованию инфраструктуры железнодорожного транспорта общего пользования;

16)  контроль эффективного использования «окон» для профилактических и ремонтно-строительных работ и организацию пропуска поездов в период их действия; 

17) соблюдение режима труда и отдыха локомотивных бригад;

18) взаимодействие с ЦУП  и  ДЦУП соседних железных дорог;

19) взаимодействие с техническими службами железной дороги по организации бесперебойного и безопасного движения поездов и работы железнодорожных станций;

20) информирование руководства дороги, дежурного персонала причастных служб о затруднениях в пропуске поездов из-за отказов в работе технических средств и нарушениях безопасности движения поездов;

21) организацию оперативных мер по ликвидации затруднений в эксплуатационной работе, обеспечение восстановления продвижения поездопотоков и вагонопотоков в случаях нарушения безопасности движения и других нестандартных ситуациях.

Работа диспетчерского аппарата ДЦУП организуется на основе:

– сменно-суточных планов поездной, грузовой и местной работы;

–  оперативных заданий;

– технологических процессов;

– плана мероприятий по предупреждению возможных затруднений в пропуске поездопотоков и вагонопотоков;

– мероприятий по снижению эксплуатационных затрат, эффективному использованию вагонов и локомотивов, повышению провозной способности участков и перерабатывающей способности станций;

– мер,  предусмотренных приказом по железной дороге,  по устранению сбоев в движении, восстановлению пропуска поездов  в случае нарушения безопасности движения и других нестандартных ситуациях.

Основные вопросы взаимодействия ДЦУП со всеми службами железной дороги показаны на рис. 6.
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Центр управления местной работой

Организация развоза местного груза осуществляется при тесном взаимодействии диспетчеров по развозу местного груза ЦУМР с поездными диспетчерами и руководством ДЦУП.

Диспетчерское управление местной, маневровой, сортировочной и грузовой работой на железнодорожных станциях осуществляют Центры  управления местной работой (ЦУМР).

Он создается на базе отделения железной дороги и входит в состав отдела перевозок отделения железной дороги. В оперативном отношении диспетчерский персонал ЦУМР подчиняется дорожному диспетчеру (руководителю района управления) и диспетчеру по регулированию вагонного парка района управления железной дороги, в границах которого создается ЦУМР, и взаимодействует с поездным диспетчером по выполнению текущего плана формирования и отправления местных поездов.

Количество ЦУМР в пределах границ районов управления железной дороги устанавливается начальником железной дороги  в зависимости от объемов и трудоемкости местной работы.

В границах крупных ЦУМР допускается организация внутренних  районов местной работы (далее РМР). Каждый из РМР формируется на базе крупной станции участка (опорной станции) и связанных с ней по технологии развоза местного груза и территориальному расположению других станций.

В качестве опорной станции может выступать сортировочная, грузовая или участковая станция (внеклассная, 1-го класса и др.). В ЦУМР организуется непрерывное информационное взаимодействие с ДЦУП, с РМР, с дежурными по станциям и маневровыми и станционными диспетчерами станций , а также с транспортными службами предприятий, железнодорожные пути не общего пользования которых  обслуживаются железной дорогой.

Управление местной работой на отделении железной дороги включает в себя два уровня. Первый уровень – Центр управления местной работой (ЦУМР), обеспечивающий управление местной работой и взаимодействие с диспетчерским аппаратом ДЦУП. Второй уровень – станции выполнения операций, включая диспетчерский аппарат опорных станций (станционные и маневровые диспетчеры, и дежурные по станциям), входящих в РМР.

Технология диспетчерского управления местной работой предусматривает оперативный контроль за местными и порожними вагонами в процессе перемещения с момента их зарождения или поступления с соседних железных дорог до подачи на грузовые фронты и сдачу с железной дороги (в ведение ДЦУП или ЦУМР соседней железной дороги). При этом передача местного груза между отделениями железной дороги, регулирование порожних вагонов под погрузку по отделениям, доставка местных вагонов от междорожных стыков до опорной станции РМР, очередность обслуживания участков местной работы железной дороги поездными локомотивами находятся в компетенции ДЦУП.

Работа ЦУМР организуется в соответствии с Типовой технологией организации и управления местной работой на отделении железной дороги (типовой технологический процесс, технологические модели решения задач управления местной работой), утвержденной ОАО «РЖД» 21 июля 2004 г.

Основные  функции  диспетчерского управления ЦУМР

управление местной работой района (развоз местного груза и порожних вагонов под погрузку, сбор выгруженных и погруженных вагонов);

обеспечение отделения железной дороги технически пригодными под погрузку вагонами соответствующего типа и рода с учетом принадлежности вагона;

взаимодействие с грузоотправителями и грузополучателями на территории РМР, планирование и обеспечение выполнения планов грузовой работы станциями РМР; организация работы с владельцами железнодорожных путей необщего пользования на основе единых технологических процессов работы;

управление сортировкой вагонов с контейнерами или мелкими отправками, взаимодействие с перевозчиками грузов и владельцами инфраструктуры на местах общего пользования (для РМР с грузовой станцией);  взаимодействие с таможенными органами (для линейных районов с пограничной или припортовой станцией);

выполнение технологических нормативов по передвижению и подготовке вагонов в пределах отделения и своих линейных районов;

исполнение заданий  службы перевозок железной дороги и ДЦУП по выполнению плана погрузки и выгрузки для ЦУМР, формированию и отправлению сетевых и местных (внутри дорожных) поездов, выполнению технических норм эксплуатационной работы отделения железной дороги;

взаимодействие с вагонным депо (ВЧД) и пунктами технического обслуживания (ПТО) по ремонту неисправных вагонов; организация подготовки вагонов под погрузку (для РМР, на станциях которых расположены ВЧД или пункты подготовки вагонов);

ускоренная доставка вагонов под выгрузку на грузовые фронты общего пользования или железнодорожные пути необщего пользования при истечении срока их доставки грузополучателю.

В состав диспетчерского аппарата ЦУМР входят: старший диспетчер ЦУМР, дежурный по ЦУМР, диспетчер по местной работе.

Диспетчерское управление на железнодорожных станциях

На станции, в зависимости от ее характера работы,  диспетчерское управление поездной и маневровой работой осуществляют станционный (ДСЦС) и маневровый диспетчеры (ДСЦ), дежурный по станции (ДСП).

Станционный диспетчер назначается на крупных станциях с двумя и более районами управления и руководит единой сменой на станции. В случае отсутствия  начальника станции или его заместителей он решает все оперативные вопросы, касающиеся работы станции.

Основные обязанности станционного диспетчера:

обеспечивать планирование работы станции в соответствии с технологическим процессом совместно с поездным диспетчером, диспетчером ЦУМР,  локомотивным диспетчером и дежурным по локомотивному депо;

организовывать выполнение сменного плана по приему и отправлению поездов, маневровой и грузовой работе и координацию действий работников других структурных подразделений, обеспечивающих работу станции;

координировать работу на двусторонних сортировочных станциях, а также устанавливать очередность передач  угловых потоков;

обеспечивать эффективное использование локомотивов, вагонов и технических средств  станции;

обеспечивать выполнение плана местной работы и соблюдение графика обработки грузовых фронтов станции;

предоставлять «окна» для ремонта и текущего осмотра технических устройств, а в случае изменения размеров движения  поездов, согласовывать с начальником станции и руководством отдела перевозок отделения дороги продолжительность таких «окон»;

требовать от работников смены соблюдение мер по безопасности движения и охране труда, трудовой и производственной дисциплины.

Основные обязанности маневрового диспетчера:

обеспечивать выполнение сменного плана по расформированию и формированию составов поездов и эффективное использование маневровых локомотивов;

при наличии нескольких маневровых районов рационально распределять работу между ними и сортировочными устройствами (горки, вытяжные пути);

организовывать формирование составов поездов в соответствии с установленным для станции планом формирования;

для повышения перерабатывающей способности максимально совмещать операции по расформированию, формированию и обработке составов в парках станции;

обеспечивать соблюдение мер по безопасности движения и технике безопасности при производстве маневровой работы;

организовывать своевременную подачу, расстановку вагонов на грузовые фронты и уборку их на станцию, передачу вагонов на пути необщего пользования, выполнение технологических норм, сокращение межоперационных интервалов и времени нахождения вагонов на станции;

координировать работу подразделений станции, других структурных единиц и подъездных путей с учетом кооперированного использования технических средств.

В случае  отсутствия в штате станции станционного диспетчера его функции выполняет  маневровый диспетчер, и он  является руководителем единой смены на станции.

На станциях, где не предусмотрена должность манев​рового диспетчера, руководителем единой смены является дежурный по станции.

Дежурный по станции:

руководит движением поездов на станции или в пределах закрепленного района управления;

обеспечивает безопасность движения;

обеспечивает выполнение графика движения;

выполняет маневровую работу в соответствии с требованиями нормативных документов, техническо-распорядительным актом и технологическим процессом работы станции;

оценивает поездную обстановку и фактическое положение на станции, принимает оптимальные решения по организации движения поездов и маневровой работы с учетом сложившейся ситуации;

выполняет операции по приготовлению маршрутов приема, отправления, пропуска поездов и маневровых работ или дает распоряжения на приготовление маршрутов работникам исполнительных постов.

контролирует правильность выполнения отданных распоряжений по показаниям приборов управления или докладам исполнителей;

контролирует закрепление составов и вагонов на путях станции тормозными устройствами порядком и по нормам, установленным техническо-распорядительным актом станции.

предъявляет составы к техническому обслуживанию и коммерческому осмотру, контролирует их готовность;

выполняет распоряжения поездного диспетчера по вопросам организации движения поездов, ведет переговоры с дежурными соседних станций, машинистами локомотивов и других подвижных единиц в пределах станции и примыкающих перегонов;

оформляет и выдает предупреждения, разрешения; передает приказы на прием и отправление поездов; ведет поездную и другую документацию;

получает (вводит) поездную и оперативную информацию из дорожной автоматизированной системы оперативного управления перевозками;

обеспечивает выполнение сменного плана работы станции, приказов, распоряжений и указаний ОАО «РЖД», железной дороги, отделения железной дороги по организации движения поездов и маневровой работы, безопасности движения, правил по охране труда;

осуществляет оперативное руководство подчиненными работниками, участвующими в перевозочном процессе;

контролирует соблюдение трудовой и технологической дисциплины.

Приемом, отправлением, пропуском поездов, производством маневровой работы, пропуском поездных локомотивов из депо под поезда и от поездов в депо руководит единолично дежурный по станции.

На станциях, где одновременно работают два или более дежурных, в техническо-распорядительном акте (ТРА) станции устанавливаются районы их работы и конкретные обязанности каждого дежурного.

Выводы

На уровне ОАО «РЖД» оперативное управление перевозочным процессом на сети железных дорог осуществляет Центр управления перевозками (ЦУП), который находится в непосредственном подчинении Департамента управления перевозками ОАО «РЖД»

Структура диспетчерского управления движением поездов в настоящее время имеет три иерархических уровня:

1.Центр управления перевозками ОАО «РЖД».

2.Дорожные центры управления перевозками железных дорог – филиалов ОАО РЖД.

3.Железнодорожные станции.

Структура оперативного управления местной работой – четыре иерархических уровня:

1.ЦУП ОАО «РЖД».

2.ДЦУП железных дорог. 

3. Центры управления местной работой (ЦУМР).

4. Железнодорожные станции.

Тема 3.3.9 Автоматизация управления локомотивным парком.

Маршрут машиниста. Выдача предупреждений машинисту. Система «Пальма».

Напольные и локомотивные устройства. Средства сигнализации и средства управления.

Отдел локомотивного хозяйства подразделения ТАУ ведет разработки в области автоматизации системы управления локомотивным хозяйством - АСУТ, которая предназначена для совершенствования структуры, организации и технологии управления локомотивным хозяйством. При этом АСУТ создается во взаимоувязке со смежными блоками бизнеса ОАО «РЖД» и ее дочерних и зависимых обществ: системы АСУЖТ - сбыт перевозок - ЦФТО; организация движения поездов - ЕДЦУ, ЦУП; единая система управления транспортной инфраструктурой - АСУ-И; управление финансами и ресурсами - ЕК АСУФР; управление материально-техническим обеспечением - АСУ МТО; управление кадрами - ЕК АСУ ТР.

Информационно-вычислительная инфраструктура АСУТ в полной мере отражает современные принципы управления тяговыми ресурсами в пределах локомотивных депо, дороги в целом, объединенных полигонов управления перевозками нескольких дорог и сети железных дорог России.

Информационно-вычислительная инфраструктура комплекса АСУТ имеет вертикально-интегрированную сквозную трехуровневую структуру и условно состоит из следующих структурных разделов (вычислительных серверных комплексов):

комплекс линейного уровня;

комплекс дорожного и регионального уровня;

комплекс корпоративного уровня.

Продукцией сферы деятельности отдела локомотивного хозяйства являются разработки комплекса автоматизированных рабочих мест предприятий локомотивного хозяйства (АРМ АСУТ).

АРМ АСУТ цеха эксплуатации

Цель развития комплекса АСУТ управления эксплуатационной работой локомотивного хозяйства – получение мультипликативного технико-экономического эффекта за счет:

Обеспечения перевозочного процесса исправным тяговым подвижным составом и бригадами в требуемых объемах.

Обеспечения заданного уровня безопасности движения поездов.

Оптимизация эксплуатационных расходов хозяйства и обеспечения их соответствия объему выполняемых перевозок.

Обеспечения прозрачности деятельности предприятий хозяйства.

Обеспечения своевременности и качества технического обслуживания и ремонта локомотивов.

Внедрения унифицированной эффективной технологии работы линейных предприятий, отделений и служб отрасли.

АСУТ цеха ремонта является одной из центральных систем комплекса АСУ ОАО «РЖД», направленных на совершенствование процесса обслуживания и ремонта парка технических средств железнодорожного транспорта.

Основные задачи АСУТ в управлении ремонтом локомотивного парка:

Повышение качества ремонта локомотивов и обеспечение требований к надежности и безопасности с последующим вводом системы менеджмента качества, соответствующей ГОСТ Р ИСО 9001-2001, сертификацией производства и подготовкой работников.

Сокращение простоя локомотивов на всех видах ремонта и в их ожидании. Соблюдение нормативов межремонтных периодов.

Рациональное использование материальных и людских ресурсов, оптимизация затрат ремонтного процесса.

Обеспечение прозрачности хозяйственной деятельности предприятий и подразделений, участвующих в процессе ремонта локомотивов и его снабжения.

Обеспечения своевременности материально-технического снабжения ремонтных предприятий – формирование планов-заказов и контроль наличия запасных частей и оборудования.

Обеспечение сохранности оборудования локомотивов.

Оптимизация затрат на содержание и развитие инфраструктуры локомотивного хозяйства.

Повышение качества принимаемых управленческих решений.

Система сбора и анализа основных показателей работы линейных предприятий локомотивного хозяйства

Система сбора и анализа основных показателей работы линейных предприятий локомотивного хозяйства («Суточный отчет ЦТ») обеспечивает автоматизированный сбор и обработку оперативной информации о работе предприятий локомотивного хозяйства для информационной поддержки принятия решений на уровне департаментов локомотивного хозяйства и управления перевозками ОАО «РЖД». Суточный отчет является одним из источников качественных показателей работы локомотивного хозяйства. Система сбора и анализа основных показателей работы линейных предприятий локомотивного хозяйства является важнейшим инструментом анализа работы отрасли в целом.

Электронный маршрут машиниста

Электронный маршрут машиниста (ЭММ) создается как часть автоматизированной системы управления локомотивным хозяйством ОАО «РЖД» (АСУТ) и предназначен для перехода на безбумажную технологию учета эксплуатационной работы локомотивного хозяйства, повышения достоверности и оперативности информации об исполненной эксплуатационной работе железных дорог.

Тема 3.3.10 Автоматизированная система коммерческого осмотра поездов и вагонов (АСКОПВ).

АСКОПВ. Назначение, порядок использования. Связь с другими системами.
Важным элементом перевозочного процесса на сегодняшний день является операция коммерческого осмотра вагонов в пути следования на пунктах коммерческого осмотра поездов и вагонов (ПКО). Задача сокращения продолжительности выполнения этой операции оказывает определенное влияние на сокращение оборота вагона, ускорение продвижения вагонопотоков, а следовательно и на обеспечение гарантированной срочности доставки грузов. Наряду с этим, на ПКО в процессе коммерческого осмотра происходит выявление коммерческих неисправностей, связанных с безопасностью движения поездов и сохранностью перевозимых грузов. По результатам осмотра даются оперативные донесения в соответствующие адреса, включая органы внутренних дел, что важно в случаях выявления хищений грузов. На ПКО производится также и исправление коммерческих неисправностей. В связи с этим, повышение эффективности работы ПКО железнодорожных станций, как основных подразделений, обеспечивающих контроль сохранной доставки грузов в пути следования, является важной задачей.

До недавнего времени коммерческий осмотр повсеместно осуществлялся визуально, путем прохода приемщиков поездов вдоль прибывшего состава. Качество осмотра таким методом, особенно в темное время суток, в морозы или сильный снегопад, крайне низко, что отражается на безопасности движения поездов. При этом, учитывая наличие контактной сети на путях приема, проверка правильности размещения и крепления грузов как правило не производится.

В условиях оптимизации эксплуатационной работы железных дорог решение проблем обеспечения сохранности грузов в пути следования, повышения безопасности движения осуществляется за счет внедрения комплексов технических средств выявления коммерческих неисправностей на ПКО – Автоматизированных систем коммерческого осмотра поездов и вагонов (АСКО ПВ).

АСКО ПВ является программно-техническим комплексом средств автоматизации в составе пункта коммерческого осмотра движущегося грузового подвижного состава и находящихся на нем грузов и контейнеров с последующим сбором, обработкой, хранением и документированием результирующей информации о коммерческом состоянии вагонов и грузов и передачей ее в автоматизированную систему оперативного управления перевозками (АСОУП) по стыку с автоматизированной системой управления сортировочной (грузовой) станции.

Система предназначена для:

- визуального контроля и регистрации состояния вагонов и грузов (на открытом подвижном составе) на ходу поезда, а также состояния открытого подвижного состава в части очистки и качества крепления грузов. В процессе контроля состояния оцениваются: состояние крыш, верхних и боковых люков вагонов, пробоины и прорубы в контейнерах, равномерность погрузки, повреждение груза или упаковки груза в полувагонах или на платформах, заделы и проломы в стенах вагона, состояние (открыто, закрыто) торцовых дверей в полувагонах и крытых порожних вагонах, состояние разгрузочных люков в полувагонах и цистернах, наличие посторонних предметов, груза или деталей вагонов, выходящих за габарит погрузки, исправность погрузки платформ (исправность стяжек, растяжек, упорных и распорных брусков, сдвига груза);

- контроля габаритов грузов, погруженных на подвижной состав, в процессе их движения;

- обеспечивается возможность визуальной оценки состояния люков цистерн на предмет наличия пломб;

- проверки правильности размещения и крепления груза на открытом подвижном составе, наличия остатков груза, реквизитов крепления и определение веса каждого вагона.

Технология работы пункта коммерческого осмотра в условиях эксплуатации системы

Применение АСКО ПВ при приеме и отправлении поездов обеспечивает улучшение качества коммерческого осмотра вагонов, грузов и контейнеров на них, что способствует повышению безопасности движения поездов, улучшению условий труда и повышению техники личной безопасности работников, связанных с выполнением операций по коммерческому осмотру поездов и вагонов.

Эксплуатация АСКО ПВ в обслуживающем режиме обеспечивает фиксируемые системой параметры коммерческого состояния контролируемых вагонов: зонального габарита погрузки; коммерческие неисправности вагонов и состояние погрузки на открытом подвижном составе, контроль правильности размещения и крепления груза на открытом подвижном составе, наличие остатков груза, определение веса каждого вагона.

Снятие фиксируемых параметров коммерческого состояния вагонов производится в процессе движения поезда при скорости до 40 км/ч, при которой система АСКО ПВ обеспечивает передачу информации в АСУ станции и изготовление фотокопий коммерческих неисправностей контролируемых вагонов. Пропускная способность ПКО, оснащенного системой АСКО ПВ, составляет не менее пяти поездов в час.

Состав осматривается АСКО ПВ с помощью средств телевизионной системы. При осмотре выявляются коммерческие неисправности, угрожающие безопасности движения поездов и сохранности перевозимого груза, проверяется правильность размещения и крепления груза на открытом подвижном составе, исправность крыш вагонов и цистерн, наличие остатков груза и реквизитов крепления. Оператор начинает контролировать работу автоматических средств. В это время производится запись четырех (два сверху и два сбоку) изображения вагонов.

Приемщик поездов, получив информацию о зарегистрированных автоматическими средствами коммерческих неисправностях, обрабатывает и формирует сообщение в автоматизированную систему управления (АСУ) станции о наличии негабаритных грузов и неисправных в коммерческом отношении вагонов в прибывшем поезде. Данное сообщение по команде приемщика поездов передается средствами АСУ станции на автоматизированное рабочее место (АРМ) станционного технологического центра (СТЦ), где о результатах осмотра вагонов в коммерческом отношении автоматически выдается на печать информация в виде справки с отметкой о запрете ставить вагон в поезд. Старший оператор СТЦ, получив справку, вносит необходимые корректировки в сортировочный листок. Дежурный по станции (горке) совместно со старшим по смене приемщиком поездов на основании этой информации принимает решение об отцепке вагона или пропуске его по назначению с устранением коммерческого брака в парке отправления.

При выявлении коммерческого брака, требующего отцепки вагона от состава, данный вагон размещается на отдельный путь сортировочного парка. При обнаружении коммерческих неисправностей, явно угрожающих безопасности движения поездов и технике личной безопасности, приемщик поездов немедленно по телефону сообщает дежурному по станции (горке) о принятии необходимых мер для безопасного роспуска состава. Все выявленные коммерческие неисправности оформляются актом общей формы (ф. ГУ-23) согласно Правил коммерческого осмотра поездов и вагонов (ЦМ-360).

После просмотра записи прошедшего состава приемосдатчик (оператор) системы в режиме диалога готовит "заготовку" для выписки акта формы ГУ-23 и оперативного донесения на все вагоны с выявленным коммерческим браком. Информация о коммерческих браках кодируется в соответствии с классификатором коммерческих неисправностей, используемом в автоматизированном рабочем месте приемосдатчика пункта коммерческого осмотра (АРМ ПС ПКО). Подготовленные "заготовки" приемщик поездов передает средствами АСУ станции в СТЦ. Состав передаваемой информации соответствует полной записи базы данных на каждый вагон. Одновременно с указанной передачей приемщик поездов передает запрос СТЦ на дополнение сведений акта информацией из перевозочных документов.

Старший оператор СТЦ вводит макет в адрес АРМ ПС ПКО старшего по смене приемщика поездов с информацией из перевозочных документов на каждый вагон, выявленный с коммерческим браком.

По окончании ввода информации приемщика поездов старший по смене оператор получает сформированный акт ф. ГУ-23, который распечатывается в двух экземплярах: один передается в СТЦ для приобщения к перевозочным документам, а второй остается в делах станции. На основании введенной информации приемщик поездов (старший по смене) может сформировать оперативное донесение на вагон с коммерческим браком и произвести его распечатку в необходимом количестве экземпляров.

В случае обнаружения вагона без запорно-пломбировочного устройства, но без признаков хищения груза, приемщик поездов (старший по смене) при составлении акта общей формы отмечает время наложения контрольных пломбирующих устройств (пломб). О каждом таком случае старший по смене сообщает в органы транспортной милиции и передает телеграфное донесение в соответствующие адреса.

В случае обнаружения вагонов с коммерческими неисправностями, не обеспечивающими сохранность перевозимых грузов, приемщик поездов немедленно сообщает об этом старшему по смене, бригадиру ПКО, дежурному по станции (горке), работникам военизированной охраны и милиции. Старший по смене приемщик поездов совместно с работниками ВОХР и милиции производят осмотр данного вагона парке прибытия. Результаты осмотра и меры по устранению коммерческого брака оформляются актами обшей формы, утвержденным соответствующим порядком (согласно Правилам коммерческого осмотра поездов и вагонов ЦМ-360).

Работниками АСКО ПВ с помощью ПЭВМ ведется книга осмотра поездов и вагонов в коммерческом отношении формы ГУ-98, в которой фиксируются данные осмотра поездов.

Состав системы и особенности работы
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Рисунок – Автоматизированная система коммерческого осмотра

АСКО ПВ включает в себя телевизионную систему видеоконтроля (ТС), электронные габаритные ворота (ЭГВ), весы-рельс тензометрический (ВР) разработки ООО Инженерный центр «АСИ» г. Кемерово, напольное оборудование, автоматизированное рабочее место оператора пункта коммерческого осмотра (АРМ О ПКО) и приемосдатчика пункта коммерческого осмотра (АРМ ПС ПКО), несущую конструкцию.

Телевизионная система видеоконтроля осуществ​ляет визуальный контроль и регистрацию состояния вагонов и грузов на открытом подвижном составе в процессе движения, а также состояния открытого подвижного состава после очистки от остатков ранее перевозимых грузов и качества крепления грузов. Электронные габаритные ворота выявляют негабаритность погрузки вагонов бесконтактным способом при прохождении состава в зоне контроля.

Взвешивание вагонов осуществляется в процессе движения поезда с помощью тензометрических весов. Они же обеспечивают выявление общего, продольного и поперечного перегруза сверх установленной грузо​подъемности, а также проверку нормативов загруз​ки по тележкам и осям. Возможна установка взвешивающего устройства другого типа при условии интег​рации его в АСКО ПВ.

Напольное оборудование АСКО ПВ включает в себя устройства освещения для обеспечения работы телевизионной системы видеоконтроля в темное время суток. Включение освещения при наступлении темного време​ни суток и его выключение при наступлении светлого времени суток осуществляется автоматически, звуко​вую сирену, предназначенную для предупреждения вандализма, порчи оборудования и попытки его демон​тажа, включает оператор из рабочего помещения.

АРМ О ПКО предназначено для сбора, обработки и хранения информации, полученной от средств контроля системы ТС, ЭГВ и др., а АРМ ПС ПКО - для составления отчетно-учетной документации (акт об​щей формы ГУ-23, оперативное донесение, книга регистрации коммерческих неисправностей вагонов в поездах и пунктах коммерческого осмотра формы ГУ-98, журнал сдачи вагонов с коммерческими неис​правностями под охрану формы ХУ-5, отчет о вагонах с коммерческими неисправностями формы КНО-5).

На компьютерном мониторе в удобном для оператора виде выводится информация о контролируемом составе. При выявлении негабаритности происходит звуковое оповещение оператора о событии. АРМ О ПКО может размещаться на значительном удалении от места, где установлена несущая конструкция габаритных ворот и осуществляется контроль состава. Оператор имеет возможность формирования и печати на принтере отчета с видеокадрами. Через локальную вычислительную сеть информация о контролируемом составе передается на АРМ ПС ПКО, на котором оператора анализирует и формирует отчет по установленной форме.

В системе АСКО ПВ соблюдение границ габаритности контролируется с помощью лучевых инфракрасных датчиков. Датчики закреплены на несущей конструкции и расположены таким образом, что инфракрасные лучи формируют границу зоны габаритности. Если какой-либо предмет выступает за установленные границы, то он перекрывает инфракрасный луч. При этом датчик формирует тревожное извещение, которое с помощью оборудования передачи сигналов передается на АРМ О ПКО и отображается на компьютерном мониторе оператора в виде красного отрезка линии, обозначающей соответствующую зону негабаритности. Факт негабаритности регистрируется в журнале событий с фиксацией порядкового номера вагона, в котором обнаружена негабаритность.
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Система АСКО ПВ предоставляет оператору АРМ О ПКО возможность визуального контроля состояния крыш, бортов вагонов подвижного состава, верхних люков цистерн, а также крепления грузов на открытых вагонах в реальном масштабе времени при прохождении состава через габаритные ворота. Для этого на несущей конструкции закреплены телекамеры, направленные на вагон с трех сторон: справа, слева и сверху. Отдельная четвертая телекамера установлена с целью формирования изображения люков цистерн. Телекамеры формируют видеоизображения, которые с помощью оборудования передачи сигналов поступают на автоматизированное рабочее место и отображаются на компьютерном мониторе АРМ О ПКО. Одновременно с этим в автоматическом режиме производится регистрация видеоизображений, позволяющая после прохождения состава в замедленном режиме произвести анализ прошедшего состава. Регистрация видеоизображений производится на жесткий диск сетевого хранилища данных системы.

Тема 3.3.11 АСУ грузовой работой, грузовой станции (АСУГС) и контейнерными перевозками (ДИСКОН). 

АСУ грузовой станции. Функции АСУ ГС. Взаимодействие АСУ ГС с другими системами. Задачи системы ДИСКОН. Общая характеристика системы, основные функции и структура, уровни системы, выходная информация. Линейный уровень ДИСКОН; основные задачи, средства. 

АРМ приемосдатчика контейнерной площадки (АРМ ПСК): основные функции..

АСУ ГС – информационно-технологическая автоматизированная система управления грузовой железнодорожной станцией.

АСУ ГС состоит из двух подсистем: подсистема управления технической работы станции и подсистемы управления грузовой работой.

Функции подсистемы технической работы:

· формление операций по прибытию и отправлению поездов;

· формирование натурных листов поездов;

· передача информации о проследовании поездов в АСОУП;

· формирование поездов;

· управление маневровой работой.

Функции подсистемы грузовой работы:

· управление работой мест общего пользования;

· управление работой приемосдатчиков подъездных путей;

· управление работой контейнерных площадок;

· управление работой товарной конторы;

· управление работой грузового диспетчера;

· обеспечение взаимодействия с технической конторой станции;

· взаимодействие с таможенными органами;

· взаимодействие с ЕК ИОДВ, ДИСКОН, ДИСПАРК;

· взаимодействие с автотранспортом.

 

Каждый из этих пунктов включает в себя десятки различных справочных и аналитических форм, отчетов.

Система очень крупная, включает десятки рабочих мест на одной станции. Например, на станции Москва-тов.-Павелецкая функционирует 65 рабочих мест.

Помимо информационных задач на станции решается также ряд оптимизационных задач. Среди них:

· комплектообразование контейнерной площадки;

· поездообразование, особенно контейнерных поездов;

· оптимизация работы козлового крана и др.

Соответственно перечисленным выше функциям автоматизированы рабочие места оперативных работников, обеспечивающих контроль и учет работы основных эксплуатационных объектов, таких как поезда, вагоны, отправки, контейнеры. К их числу относятся:

· дежурные по станции;

· операторы станционных технологических центров;

· приемосдатчики грузов;

· операторы пунктов технического осмотра вагонов;

· операторы пунктов коммерческого осмотра вагонов.

Функции руководства и сменных командиров станции, обеспечивающих планирование, а также анализ и контроль хода и результатов работы станции и ее основных цехов. К ним относятся:

· начальник станции;

· заместители начальника станции;

· станционный диспетчер;

· грузовой диспетчер.

Таким образом, автоматизированная система управления грузовой станцией имеет полный набор функций, обеспечивающих выполнение работ, связанных с приемом, отправлением, завозом, вывозом, хранение, перегрузом грузов, приемом и сдачей вагонов на подъездные пути, маневровыми перемещениями групп вагонов на станции, приемом и отправлением поездов.

Основное назначение системы ДИСКОН – повышение эффективности перевозок, прежде всего за счет наиболее рациональной работы с каждым контейнером, постоянного контроля за его дислокацией, состоянием и соблюдением правильности выполнения каждой операции. Ни один контейнер не должен выпадать из поля зрения системы при нахождении его на стальных магистралях страны. Такие подходы приняты сейчас в мире и реализованы на многих железных дорогах Европы и Америки.

Контейнерные перевозки ведутся по всей России. Операции с контейнерами проводятся на 41 пограничном переходе, 63 стыковых пунктах между железными дорогами, 54 припортовых станциях, 171 станции с подъездными путями предприятий, 610 станциях, имеющих пункты для погрузки, выгрузки и сортировки контейнеров на вагонах.

На сети дорог ежесуточно грузятся более пяти тысяч контейнеров, принадлежащих «Российским железным дорогам» и железнодорожным администрациям стран СНГ и Балтии, а также приватных (собственных). 

Автоматизированная система ДИСКОН аналогично действующей системе управления в отрасли имеет трехуровневую структуру. Это – линейный уровень (станции), дорожный (управления дорог) и сетевой (центральный аппарат ОАО «РЖД»).

На линейном уровне проводят операции непосредственно с контейнерами, документируют эти операции и вводят информацию в систему.

Линейный уровень ДИСКОН основан на использовании АСУ контейнерного пункта (АСУ КП), АРМов СПВ (по пограничным переходам), АРМов агента припортовой станции. АСУ КП представляет собой комплекс АРМов, основными в котором являются АРМы приемосдатчика контейнерной площадки (АРМ ПСК) и АРМы подготовки перевозочных документов товарным кассиром (АРМ ППД системы ЭТРАН).

На крупных контейнерных пунктах АСУ КП включает в себя до тридцати рабочих мест. В ее состав могут входить также АРМы заведующего контейнерным пунктом (отделом) и актово-претензионного отдела. Для крупных систем выделяется сервер. Для систем с пятью-шестью АРМами в качестве сервера используется одно из рабочих мест. АСУ КП обеспечивает автоматизацию всех технологических операций на контейнерном пункте.

Таким образом, линейный уровень – главный источник информации – регистрирует операции с каждым контейнером на всем полигоне российских железных дорог.

ДИСКОН представляет собой совокупность территориально и иерархически распределенных, взаимодействующих как единое целое компонентов, обеспечивающих решение функциональных задач системы.

Информация с линейного уровня ДИСКОН поступает на дорожный уровень системы, где в каждом из 17 ИВЦ дорог ведутся оперативные динамические модели операций с контейнерами (КМД), функционирущими как составная часть единой модели перевозочного процесса дорожной оперативной системы управления перевозками (АСОУП). Контейнерная динамическая модель информационно взаимосвязана с вагонной (ВМД), поездной (ПМД) и отправочной (МГО) моделями дороги.

В результате любая операция с контейнером со всей совокупностью реквизитов размещается в модели перевозочного процесса дороги, включая ее составляющую – КМД. Например, при приеме груза к перевозке данные накладной, поступающие в систему сообщением 410, полностью размещаются в модели грузовых отправок (МГО), а в КМД регистрируется соответствующая операция с установлением связи между моделями по номеру контейнера и номеру накладной.

В КМД регистрируется 61 операция с контейнерами по 26 информационным сообщениям. Таким образом, можно считать завершенным этап создания средств ведения номерных контейнерных моделей с обеспечением регистрации в них практически всех операций с контейнерами. Схематически операции с контейнерами, регистрируемые в системе ДИСКОН, могут быть представлены в виде цепочек операций по обороту контейнера: груженый рейс, порожний рейс и в нерабочем парке. 

Действующее информационное обеспечение системы позволяет утверждать, что она основательно подготовлена к переходу на электронный документооборот в контейнерных перевозках. Это должно стать одной из первоочередных задач развития системы.

Создание полных номерных моделей операций с контейнерами на дорожном уровне дает возможность принципиально изменить подход к подготовке и вводу информации в систему. Теперь не требуется, как раньше, по каждой очередной операции с контейнером полностью набирать всю совокупность описывающих ее реквизитов. Достаточно вводить с клавиатуры АРМ только обновленные данные, а значительное количество реквизитов, сохранивших свои значения, поступают в АСУ КП из ИВЦ дороги по приходу контейнера на контейнерный пункт или заблаговременно. За счет этого сокращается время и трудоемкость подготовки данных для ввода в систему, а также повышается качество информации, поскольку исключаются возможные ошибки при повторном наборе реквизитов.

Одно из важнейших качеств системы ДИСКОН – наличие в ней мощной системы контроля входной информации. Информация об очередной операции с контейнером проверяется как на соответствие отдельных реквизитов нормативно-справочной информации (НСИ), включая автоматизированный банк данных паспортов контейнеров, так и на соответствие ранее введенной в систему информации.

Контроль допустимой последовательности операций с контейнером стал возможен в полной мере только после расширения состава регистрируемых операций. Теперь в информационной системе нет «черных дыр», из-за которых могли бы появляться или исчезать контейнеры. Например, такой «черной дырой» в системе до последнего времени было отсутствие информации о завозе-вывозе контейнеров на контейнерные площадки, из-за чего на станциях контейнеры «зависали» после выгрузки из вагона. При этом следует подчеркнуть, что только комплексная система, включающая в себя взаимодействующие информационные модели основных динамических объектов – поезд, вагон, контейнер, отправка, может обеспечить необходимый уровень качества информации для решения прикладных задач.

Система ДИСКОН пока является информационно-справочной с элементами управления по ограничениям. В ней пока нет чисто управляющих задач, но в системе контроля входной информации есть элементы, не позволяющие работникам линейного уровня выполнять запрещенные действия. Приведем такой пример. Существуют правила использования контейнеров инвентарного парка общего пользования стран СНГ и Балтии, в этих правилах имеются ограничения на погрузку контейнеров собственности других государств по назначению. Такие ограничения присутствуют в системе ДИСКОН в виде НСИ.

При вводе информации о приеме груза к перевозке не допускается оформление накладной на контейнер, если направление его следования противоречит правилам использования этого контейнера. Наличие такого контроля позволяет снижать переплату за пользование контейнерами по повышенным ставкам.

Уже на первых этапах создания системы ДИСКОН номерные контейнерные модели на дорожном и сетевом уровне позволили по-новому и более эффективно решать ряд важнейших задач, а именно: обеспечение сохранности инвентарного парка контейнеров; контроль за возвратом контейнеров «РЖД», сданных за пределы сети компании; обоснованный и точный расчет платы за пользование контейнерами, как «чужими» на дорогах «РЖД», так и принадлежности ОАО «РЖД» на других дорогах СНГ и Балтии; информирование контрагентов перевозки о состоянии и дислокации контейнеров на любой момент времени; контроль за соблюдением графика движения ускоренных контейнерных поездов.

Ежегодный экономический эффект от внедрения задач первой очереди системы ДИСКОН составляет не менее 80 миллионов рублей.

Выходная информация из системы ДИСКОН на дорожном и сетевом уровнях выдается на рабочие места пользователей как в регламенте по времени или совершаемым операциям, так и по запросам пользователей. При этом она может быть выдана как в виде сформированных выходных документов с использованием запросной системы АСОУП, так и с помощью специализированных АРМов: работника «ТрансКонтейнер», АРМ работника территориального отделения «ТрансКонтейнер» дороги и в АРМ по слежению за ускоренными контейнерными поездами. 

Среди важнейших целей развития системы ДИСКОН назовем автоматизацию считывания номеров контейнеров. В мире существует и практически используется несколько типов систем автоматического считывания информации с контейнеров. Основные из них – системы двух типов: с использованием датчиков, устанавливаемых на контейнеры, и оптические системы считывания номеров.

На наш взгляд, оптическая система обладает одним неоспоримым преимуществом – возможность работы с контейнерами любой принадлежности. Дело в том, что доля контейнеров принадлежности «РЖД» в контейнерных перевозках не является доминирующей и имеет тенденцию к снижению. А это значит, что альтернативный вариант – с установкой датчиков – помимо более существенных затрат на реализацию не обеспечит автоматизацию ввода кодов для значительной части контейнеров. Таким образом, одной из главных задач должна стать практическая отработка автоматического считывания номеров контейнеров с использованием оптических систем. 

Структура контейнеропотоков и порядок организации перевозки контейнеров на вагонах претерпевают в последнее время на дорогах нашей страны существенные изменения. Поэтому актуальной становится оптимизации порядка формирования вагонов с контейнерами, для того чтобы сконцентрировать сортировочную работу с ними, а также увеличить долю контейнеропотока, следующего в ускоренных контейнерных поездах.

В связи с этим должны быть методически проработаны и решены две задачи: составление оптимального плана формирования вагонов с контейнерами и контроль за соблюдением такого плана. Решение первой задачи призвано обеспечить сокращение затрат транспорта на перевозку контейнеров, а второй – не допустить потерь от нарушений установленного оптимального порядка пропуска вагонов с контейнерами. 

В связи с созданием дочернего общества компании «РЖД» – «ТрансКонтейнер» – возникают новые цели планомерного развития системы ДИСКОН. Перечислим первостепенные: ведение системы учета и отчетности по контейнерам различной принадлежности, информационное взаимодействие с вновь создаваемой АСУ «ТрансКонтейнер», развитие функций управления на контейнерных терминалах, переданных в состав дочерней компании, с отражением их в системе ДИСКОН.

Нет сомнения, при активном участии всех заинтересованных сторон поставленные самим временем задачи будут решены. 

Тема 3.3.12 Автоматизированная система централизованной подготовки и оформления перевозочных документов «ЭТРАН».

Функции ЗТРАН. Электронный документооборот. Электронно-цифровая подпись (ЭЦП). Взаимодействие с пользователями услуг.

Базы данных ЭТРАН. Назначение АКС ФТО. Создание паспорта клиента.
ЭТРАН (Электронная Транспортная Накладная) - автоматизированная система централизованной подготовки и оформления перевозочных документов. Система впервые включает клиента (грузоотправителя, грузополучателя, экспедитора) в технологический цикл приема заявок и оформления перевозок, обеспечивая ему возможность оформления заявки на перевозку, подготовки электронной накладной, получения итоговых документов, получения результатов расчетов провозной платы по перевозкам и отслеживания хода перевозок грузов со своего рабочего места. Также, клиенту предоставляется возможность получения информации обо всех грузах, отправленных в его адрес.

В основу решения положены требования, установленные Уставом железнодорожного транспорта Российской Федерации и Правилами приема заявок на перевозку грузов железнодорожным транспортом.

Изначально созданная как прикладной инструмент, система ЭТРАН на седьмом году своего существования перешла к функционированию в качестве полноценной учетной системы, способной контролировать бизнес-процессы грузоперевозок.

В настоящее время ЭТРАН охватывает 100% железнодорожных грузоперевозок на территории Российской Федерации.

17 сентября 2012 года система ЭТРАН ОАО «РЖД», разработанная специалистами ЗАО «ИнтэлЛекс», отметила свой первый юбилей. В 2012 году система развивалась в нескольких направлениях: от простого учета услуг к большому количеству управляющих решений; от внутреннего обмена данными к трансграничному.

За счет реализации проекта трансграничного обмена данными система ЭТРАН перешагнула границы России: уже налажен двухсторонний обмен электронными накладными на порожние вагоны между Россией и Финляндией, приходят вагоны с электронными накладными из Латвии. С начала 2012 года ведутся подготовительные работы по организации электронного документооборота с республикой Беларусь. В ближайшей перспективе эксперимент по обмену электронными накладными может быть распространен на перевозки в направлении остальных стран Балтии, а также Казахстана и Киргизии.

Создание функций, направленных на повышение качества планирования перевозок в целом и перемещения порожних вагонов в частности, также стали важным направлением деятельности разработчиков системы в этом году. В настоящий момент для решения маркетинговых задач реализованы контроли различного уровня, например, касающиеся планирования перевозок, обработки уведомлений о перемещении порожних вагонов, работы с доверенностями на право отправления порожнего вагона.

«Важным достижением года стало введение функционала `Контроли ЦФТО[1]", который позволил нам отказаться от ведения части оперативных контролей в пользу заказчика. Новый функционал, несомненно, сделал общение пользователей с системой ЭТРАН еще комфортнее», — поделился итогами года руководитель отдела разработки программного обеспечения компании «ИнтэлЛекс» Николай Артамонов.

По данным за июль-август 2012 года в системе ежемесячно оформляется более 1,5 миллионов накладных на перевозку. Юбилейную накладную ровно через 10 лет после оформления первой накладной завела в систему ЭТРАН агент СФТО со станции Уфа Куйбышевской железной дороги Самойлова Лада Владимировна. Напомним, что первая электронная накладная была оформлена в 07:48 по московскому времени на станции Злобино Красноярской железной дороги.

Базовый функционал

Оперативный контроль над ходом согласования заявок.

Планирование расходов Клиента за счет предварительного расчета стоимости перевозки по подаваемой заявке.

Возможность оперативного уточнения заявки до начала перевозки груза (по каждой отправке).

Возможность оформления перевозочных документов с использованием данных согласованной заявки.

Исключение вероятных ошибок в расчете провозной платы, связанных с ручным вводом перевозочных документов работником железной дороги.

Сокращение времени оформления перевозки за счет использования технологии обмена электронными данными.

Подача заявок в электронном виде с указанием пограничных передаточных станций в соответствии с планом формирования

Возможность получения оперативной информации о состоянии лицевого счета.

Наличие средств защиты информации, сертифицированных соответствующими государственными органами;

Наличие механизмов электронно-цифровой подписи, позволяющих после создания удостоверяющих центров перейти на полностью безбумажную технологию обмена документами;

Полный технологический цикл формирования документов в соответствии с Правилами перевозок грузов (заявка, перевозочные документы по отправлению на основе заявки, раскредитованные документы по прибытию дополнением документов по отправлению и т.д.);

Оформление всех видов железнодорожных документов, сопутствующих перевозке грузов.

2014: ЭТРАН оснащается функционалом информирования

17 сентября 2014 года компания ИнтэлЛекс сообщила о развитии функционала системы ЭТРАН за счёт автоматизации уведомления клиентов с помощью SMS или посредством e-mail.

Обновленная система ЭТРАН проследит за таможенным оформлением грузов и пришлет SMS о прибытии вагона.

Компания «ИнтэлЛекс» автоматизировала взаимодействие между железной дорогой и таможней в области импорта, экспорта и транзита грузов, запустила в опытную эксплуатацию SMS и e-mail информирование клиентов и мониторинг кредиторской заложенности.

Своевременное информирование клиента о необходимости пополнить счет поможет избежать задержек оформления перевозок из-за недостаточности средств на лицевом счету. Менеджер ЦФТО может рассчитать уровень планируемого расхода, сумму необходимой оплаты и сообщить эти данные клиенту.

Тема 3.3.13 АСУ пассажирскими перевозками.

История развития системы «Экспресс». Характеристика системы «Экспресс». Функциональные возможности.
Система «Экспресс» была разработана как автоматизированная система управления продажей билетов и бронированием мест на поезда дальнего следования. Первая ее модификация введена в эксплуатацию в 1972 г. на базе Московского железнодорожного узла. Основные функции, выполняемые системой, состояли в централизованном учете мест, печатании проездных документов, составлении финансовой и статистической отчетности о работе касс. В 1982 г. началось внедрение типовой АСУ «Экспресс-2». На Российских железных дорогах функционировало 14 взаимодействующих между собой вычислительных комплексов «Экспресс», а всего в странах СНГ и Балтии действовало 27 центров. В соответствии с Программой информатизации железнодорожной отрасли осуществлен поэтапный переход железных дорог на более производительную АСУ «Экспресс-3», который был закончен в 2005 году.

АСУ «Экспресс-3» является человеко-машинной системой коллективного пользования, включающей совокупность административных, технологических, программных и технических средств, позволяющих производить в реальном масштабе времени как обслуживание пассажиров, так и управление пассажирскими перевозками, и относится к информационно-управляющей системе. В структурном плане система представлена Головным региональным центром и региональными центрами «Экспресс».

Региональный центр «Экспресс» Московской железной дороги является Головным центром системы «Экспресс-3». Он выполняет задачи по обслуживанию поездов своего региона, а также обеспечивает создание и ведение аналитической базы данных по пассажирским перевозкам в масштабе всей сети РЖД.

Каждый региональный центр системы «Экспресс» хранит информацию о поездах, отправляющихся с региона. При необходимости получить информацию о поездах других дорог происходит взаимодействие систем «Экспресс» между собой, что обеспечивает выдачу клиенту требуемой информации.

Система «Экспресс-3» должна решить проблему автоматизации основных технологических процессов пассажирского хозяйства и создать в конечном итоге на дорогах механизм управления пассажирскими перевозками. В соответствии с функциональной направленностью деятельности технологических звеньев пассажирского комплекса в АСУ «Экспресс» созданы, внедрены и развиваются восемь подсистем:

1) автоматизированная подсистема «билетно-кассовых операций» (БКО): автоматизация процессов оформления и учета проездных документов во внутригосударственном, международном и пригородном видах сообщений;

2) автоматизированная информационно-справочная подсистема «ЭКАСИС»: информационно-справочное обслуживание пассажиров (расписание и маршруты поездов, стоимости проезда, возможность обеспечения поездки без пересадки и т. д.);

3) автоматизированная подсистема нормативно-справочной информации «РАСПИСАНИЕ»: ведение классификаторов, эталонных и рабочих файлов поездов, справочных таблиц составление служебных расписаний;

4) автоматизированная подсистема финансового, статистического учета и взаиморасчетов за пассажирские перевозки «ЭФИС»: автоматизация процессов составления финансовой и статистической отчетности о перевозках пассажиров, корпоративной отчетности ОАО «РЖД» о доходных поступлениях и доходах по основным и прочим видам деятельности пассажирского комплекса, взаиморасчеты РЖД;

5) автоматизированная подсистема управления багажной работой «ЭСУБР»: автоматизации технологических процессов перевозки багажа, грузобагажа и почты;

6) автоматизированная подсистема управления парком пассажирских вагонов АСУ ПВ: процессы планирования потребности дорог в пассажирских вагонах, прогноз плановых видов ремонта (капитальных и деповских), слежение за качеством ремонтов, контроль браков в поездной и маневровой работах, ведение отчетности о наличии и использовании вагонов;

7) автоматизированная подсистема «СЕРВИС»: обеспечение взаимодействия системы «Экспресс» с другими (не железнодорожными) системами резервирования мест, бронирование мест в гостиницах, заказ такси и др.;

8) автоматизированная подсистема регулирования пассажирских перевозок АСУ-Л: информационно-аналитическое обеспечение процесса управления пассажирскими перевозками с учетом меняющейся конъюнктуры спроса на перевозки.

В рамках системы «Экспресс» создана и функционирует аналитическая база данных (АБД), отражающая, в масштабе времени близком к реальному, информацию о процессах продажи проездных документов и нормативно-справочные данные по поездам дальнего следования. Использование АБД в практической деятельности железных дорог позволяет на качественно новом уровне планировать работу пассажирского комплекса, организовывать процесс перевозочной работы и осуществлять контроль за эффективностью использования пассажирского подвижного состава.

Подсистема планирования и регулирования пассажирских перевозок (АСУ-Л) начала разрабатываться в рамках системы АСУ «Экспресс-2». Для сетевого и дорожного уровня управления за отчетный месяц система «Экспресс» формировала справки, позволяющие определять динамику эксплуатационных показателей и доходных поступлений по местному и прямому видам сообщений. Характеристика эксплуатационной работы поездов дальнего следования была представлена в АРМах «Автоматизированная система учета и контроля населенности поездов» и «Система показателей, связанных с перевозкой пассажиров в поездах дальнего следования».

Переход России на рыночные принципы хозяйствования поставил перед пассажирским транспортом новые задачи, решить которые без коренного изменения в системе информатизации отрасли было невозможным. Значение и области применения информационных технологий стали намного шире, увеличились требования к объемам информации, необходимым для выработки управленческих решений. Нацеленность на увеличение доходности пассажирского комплекса за счет роста конкурентоспособности с другими видами транспорта и необходимость снижения эксплуатационных расходов обусловили принципиальное изменение идеологии формирования базы данных АСУ «Экспресс». Был осуществлен поэтапный переход дорог на новые технические средства АСУ «Экспресс-3», и введена в действие аналитическая база данных, позволяющая на качественно новом уровне разрабатывать информационные технологии в сфере управления пассажирскими перевозками. На современном этапе АСУ-Л является системой поддержки принятия решений и выполняет задачи накопления, анализа, обработки, контроля и оценки эксплуатационных и экономических показателей перевозок пассажиров и работы подвижного состава.
На третьем этапе АСУ-Л должна стать информационно-управляющей системой пассажирских перевозок и обеспечивать выполнение функций проведения причинно-следственного анализа убыточности работы поездов, прогноза пассажиропотока для оперативного и долгосрочного планирования, моделирования работы подвижного состава. Решающая роль в стратегии совершенствования работы пассажирского комплекса отводится информатизации.

На современном этапе информационные технологии АСУ-Л:

· обеспечили оперативный доступ пользователей к информации АБД, характеризующей качество использования подвижного состава и объемы выполненной эксплуатационной работы по железнодорожным направлениям, железным дорогам, поездам, группам и типам вагонов;

· создали информационную базу проведения маркетингового анализа рынка пассажирских перевозок;

· обеспечили процессы контроля за использованием производственного потенциала пассажирского комплекса;

· решили вопросы оперативного отслеживания экономической эффективности назначения пассажирских поездов дальнего следования.

	Этапы
	Назначение
	Возможности и уровни решаемых задач

	I
	Информационно-справочное обеспечение процессов управления

перевозками
	Разработана и внедрена на железных дорогах технология автоматизации получения отчетных данных об объемах пассажирских перевозок, использовании перевозочных средств, доходных поступлениях

	II
	Система поддержки принятия решений
	Созданы методическая, технологическая, информационные базы системы аналитического анализа пассажирских перевозок. Внедрены в постоянную эксплуатацию новые информационные технологии, обеспечивающие проведение маркетинговых исследований, оперативной оценки качества использования подвижного состава, прогнозирования объемов перевозок, отслеживания экономической эффективности назначения поездов

	III
	Информационно-управляю​щая система
	Автоматизация процессов проведения причинно-следственного анализа убыточности работы поездов и вагонов; прогноза пассажиропотоков; моделирования работы подвижного состава; выработки и принятия управленческих решений в сфере управления пассажирскими перевозками


В соответствии с международными принципами менеджмента комплексы АСУ-Л относятся к инновациям в области пассажирского транспорта. Организацией экономического сотрудничества и развития (ОЭСР) в 1993 г. в итальянском городе Фраскати принят документ международного стандарта (Россия является членом ОЭСР), разграничивающий сущность понятий «новшество» и «инновация».
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Новшество − оформленный результат фундаментальных прикладных исследований, разработок или экспериментальных работ в какой-либо сфере деятельности по повышению ее эффективности. Новшества могут оформляться в виде: открытий; изобретений; патентов; товарных знаков; рационализаторских предложений; документации на новый или усовершенствованный продукт, технологию, управленческий или производственный процесс; научных подходов или принципов; ноу-хау, документа (стандарта, рекомендаций, методики, инструкции и т. д.), результатов маркетинговых исследований и т. д. Вложение инвестиций в разработку новшества − половина дела. Главное − внедрить новшество, превратить новшество в форму инновации, т. е. завершить инновационную деятельность и получить положительный результат. Для разработки новшества необходимо провести маркетинговые исследования, НИОКР, организационно-технологическую подготовку производства, производство и оформить результаты. Инновация − конечный результат внедрения новшества с целью изменения объекта управления и получения экономического, социального, экологического, научно-технического и другого вида эффекта.
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Инновационная деятельность − это процесс по организации и выполнению стратегического маркетинга, НИОКР, производству и оформлению новшеств, их внедрению и распространению в другие сферы.

Интегральный эффект от внедрения новых информационных технологий АСУ-Л на РЖД выражается через экономическую, научно-техническую, социальные составляющие. Создание новых технологий направлено на повышение степени автоматизации процессов управления пассажирскими перевозками, обеспечение функционирования единого аналитического центра сбора информации о состоянии транспортного рынка и использовании перевозочных средств, интенсификацию процедур обработки первичных данных и организацию доступа пользователей всех уровней управления пассажирского комплекса к информации АБД АСУ «Экспресс».

Социальный эффект выражается через систему качественных характеристик:

1) комплексы задач АСУ-Л позволяют проводить конъюнктурный и статистический анализ реализованного спроса на услуги пассажирского транспорта в сетевом и локальном масштабах и на их базе принимать обоснованные решения, направленные на максимальное удовлетворение требований пассажиров к поездке;

2)     информационные технологии АСУ-Л решили задачу информационно-аналитического обеспечения оперативно-диспет​чер​с​ко​го аппарата и маркетинговых отделов, потенциально обусловили деятельность этих структур на современные принципы менеджмента:

§  мобильность, т. е. проведение принятых решений в строго установленные сроки;

§  гибкость, т. е. способность в случаях изменения рыночной ситуации расширить или сузить область аналитического анализа;

§  маневренность, т. е. умение адекватно реагировать на неопределенность внешней среды и действие случайных факторов.

Экономический эффект оценивается через систему показателей, характеризующих снижение эксплуатационных расходов на организацию пассажирских перевозок, повышение доходов за счет максимального удовлетворения требований пассажиров на услуги транспорта и расширения спектра дополнительных услуг на вокзалах и в поездах. Экономический эффект подсистемы АСУ-Л определяется путем умножения укрупненной стоимостной оценки измерителя эксплуатационной работы [image: image56.png]


 на величину, характеризующую количественной изменение этого измерителя [image: image57.png]


, т. е. сокращение затрат:
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где [image: image59.png]


 − величина i-го измерителя в базовом периоде до внедрения АСУ-Л;  [image: image60.png]


 − величина i-го измерителя в расчетном периоде.

Управление пассажирскими перевозками − это непрерывный, целенаправленный организационно-технический и социально-экономичес​кий процесс, осуществляемый с помощью различных методов и технических средств и призванный обеспечить повышение качества транспортных услуг, удовлетворение рыночного спроса на перевозки и устойчивое функционирование железных дорог в условиях конкуренции с другими видами пассажирского транспорта. Выработка управляющего решения составляет одну из главных задач процесса управления. Переход на рыночную систему хозяйствования с ее жесткими требованиями к конечным результатам, дифференциация спроса клиентов на транспортные услуги многократно повысили роль и практическую значимость информационного обеспечения управления. Экономико-эксплуатационный анализ в системе управления пассажирскими перевозками выполняет связующую функцию между получением информации и принятием решений. Глубина и достоверность выводов и рекомендаций зависят от того, насколько полно и адекватно полученная информация отражает состояние анализируемого объекта или среды, в которой он функционирует.
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Главная цель анализа − подготовить варианты управленческих решений, направленные на повышение эффективности работы исследуемого объекта и его устойчивое функционирование в сложившейся ситуации.

Промежуточные цели анализа могут быть самыми разнообразными, но в общем виде они сводятся к выявлению недостатков или «узких мест» в процессе организации перевозок, исследованию закономерностей, присущих рассматриваемому объекту, типичности средних, причин отклонений от планов и нормативов и их влияния на итоговые результаты деятельности железных дорог.

Предмет анализа − результаты эксплуатационной работы сети, железных дорог, крупных узлов и других объектов, обеспечивающих перевозку пассажиров во внутреннем сообщении.

В содержание анализа входят: процессы получения информации из АБД АСУ «Экспресс» об исследуемом объекте, предварительная оценка его работы на основе количественных и качественных показателей, выявление «узких мест» и слабых звеньев с выделением влияния зависящих и не зависящих от данного объекта факторов, обобщение результатов и выработка управленческих решений.

Аналитическая база данных формируется из внутриотраслевых и внешних источников. Основными источниками внутренней информации являются:

· данные о продаже, гашении, возврате, бронировании мест на поезда дальнего следования; нормативно-справочная информация, получаемая из эталонных и рабочих файлов (календари курсирования поездов, схемы составов, оперативные корректировки в графике движения и т. д.);

· показатели отчетности формы 6-жел о расходах железных дорог в части дальнего сообщения и расходах филиалов ОАО «РЖД» по капитальному ремонту локомотивного и вагонного парка;

· данные отраслевой отчетности ЦО-1, ЦО-4, ЦО-5, ЦО-22 Экспресс (по утвержденному перечню).

На современном этапе система управления пассажирскими перевозками не может эффективно функционировать в условиях информационной изоляции от внешней среды. Знание конъюнктуры транспортного рынка, его потенциала и вектора развития − это неотъемлемые составляющие в построении фундамента стратегического маркетинга и оперативного управления. Однако если функции сбора в едином аналитическом центре информации о состоянии и использовании технического потенциала пассажирского комплекса РЖД автоматизированы и внедрены в промышленную эксплуатацию, технологии, обеспечивающие процессы информационного обмена о состоянии внешней среды, находятся в стадии разработки.

Процесс создания теоретических и методических основ функционирования аналитической базы данных АСУ «Экспресс» включал этапы:

· определения общей потребности в информации для обеспечения функций и задач, возникающих в процессе управления пассажирскими перевозками;

· обоснования объемов, содержания, видов и периодичности анализа;

· определения источников и каналов информационного обмена;

· разработку системы показателей, характеризующей использование пассажирского вагонного парка и системы показателей работы железных дорог, связанных с перевозкой пассажиров в поездах дальнего следования;

· устранение дублирования информации на базе исследования взаимосвязи аналитических задач.

Принципиальная основа информационно-аналитического обеспечения процесса управления пассажирскими перевозками – создание и функционирование программно-сегментированных баз данных, которые увязывают в единый комплекс целевые параметры управленческих решений определенного класса с условиями, в которых функционирует управляемый объект. Информационные блоки АБД обеспечивают получение эксплуатационных и экономических характеристик для проведения причинно-следственного анализа по объектам:

· физический вагон и группа вагонов, включенные в состав поезда;

· типы вагонов;

· поезда местного сообщения;

· поезда прямого сообщения;

· группа поездов на заданном железнодорожном направлении;

· железная дорога;

· сеть РЖД.

По назначению представленная в АБД информация делится на следующие классы:

· нормативно-справочная, которая используется как вспомогательная в процессе принятия управленческих решений;

· аналитическая, которая дает возможность выполнять причинно-следственный анализ качества использования подвижного состава, обеспечивает процессы моделирования и выявления взаимосвязей при организации перевозочного процесса;

· рекомендательная, которая используется в процессе технического планирования перевозок и при подготовке мероприятий, связанных с оперативной корректировкой схем составов, размеров движения поездов и передислокаций рабочего парка вагонов;

· сигнальная, которая обеспечивает возможность гибкого реагирования и своевременного принятия управленческих решений в зависимости от сложившейся эксплуатационной ситуации на железнодорожных направлениях, дорогах и в крупных узлах в периоды роста и спада пассажиропотоков.

Пользователями аналитической отчетности АСУ-Л «Экспресс» являются специалисты сетевого, дорожного, отделенческого, линейного уровней управления, в компетенцию которых входит решение вопросов маркетинга перевозок, организации работы пассажирских станций и вокзалов, планирования работы подвижного состава, оперативно-диспетчерского управления, составления графика движения поездов, нормирования эксплуатационной работы.

Специалисты сетевого уровня управления пассажирскими перевозками, отвечающие за вопросы маркетинга, начинают аналитический анализ деятельности филиалов и подразделений пассажирского комплекса с логической детализации, то есть с детализации итоговых результатов, переходя от общих характеристик к более частным. Второе направление дедуктивного анализа структурная детализация. Ее цель − оценка вклада каждого подразделения в общие результаты и выявление слабых и сильных сторон деятельности анализируемых объектов, а также определение резервов на всех этапах технологического процесса организации пассажирских перевозок. Решение вопросов стратегического развития пассажирского комплекса базируется на индуктивном методе анализа, т. е. на обобщении выводов и характеристик, которые аналитик делает на основе комплексной оценки реальных возможностей дорог, отделений, станций.

Пользователями аналитической отчетности АСУ-Л «Экспресс» являются специалисты сетевого, дорожного, отделенческого, Пользователями аналитической отчетности АСУ-Л «Экспресс» являются специалисты сетевого, дорожного, отделенческого, линейного уровней управления, в компетенцию которых входит решение вопросов маркетинга перевозок, организации работы пассажирских станций и вокзалов, планирования работы подвижного состава, оперативно-диспетчерского управления, составления графика движения поездов, нормирования эксплуатационной работы.

Специалисты сетевого уровня управления пассажирскими перевозками, отвечающие за вопросы маркетинга, начинают аналитический анализ деятельности филиалов и подразделений пассажирского комплекса с логической детализации, то есть с детализации итоговых результатов, переходя от общих характеристик к более частным. Второе направление дедуктивного анализа структурная детализация. Ее цель − оценка вклада каждого подразделения в общие результаты и выявление слабых и сильных сторон деятельности анализируемых объектов, а также определение резервов на всех этапах технологического процесса организации пассажирских перевозок. Решение вопросов стратегического развития пассажирского комплекса базируется на индуктивном методе анализа, т. е. на обобщении выводов и характеристик, которые аналитик делает на основе комплексной оценки реальных возможностей дорог, отделений, станций.

Количество показателей в процессе аналитической обработки информации может увеличиваться практически безгранично путем их дифференциации или интеграции в зависимости от программы анализа, глубины изучения результатов деятельности структурных звеньев пассажирского комплекса и влияющих на них факторов (табл. 3.3).

Многосторонняя, отличающаяся сложной иерархической структурой и взаимосвязями информация АБД АСУ «Экспресс» образует единый комплекс, включающий показатели:

· первичные, получаемые в процессе продажи проездных документов;

· вторичные или расчетные, позволяющие определять количественные и качественные характеристики исследуемого объекта;

· обобщающие или интегральные, с помощью которых определяют использование технического потенциала дорог и их ресурсов;

· плановые, которые дополнительно вводятся в АСУ «Экспресс» и используются для проведения сравнительного анализа достигнутых результатов с намеченными в планах.

В соответствии с требованиями современного менеджмента информацию о состоянии управляемого объекта пользователь должен получать с помощью системы показателей. Под системой показателей понимается такое упорядоченное их множество, в котором каждый показатель дает качественную или количественную характеристику определенной стороны деятельности исследуемого объекта, взаимосвязан с другими показателями, но не дублирует их, обладает свойствами сводимости и делимости. Аналитическая база АСУ «Экспресс» обеспечивает формирование следующих систем показателей:

1) перевозка пассажиров дальнего следования на этапе формирования составов;

2) связанных с перевозкой пассажиров в поездах дальнего следования;

3) оперативной оценки экономической эффективности курсирования поездов дальнего следования;

4) оперативной работы железных дорог.

Тема 3.3.14 Современные информационно-управляющие системы.

Развитие современных информационно- управляющих систем. Автоматизация получения информации. Получение информации в реальном режиме времени. Перспективы развития.

В последние десятилетия происходит бурное развитие и внедрение информационных технологий на железнодорожном транспорте. Информа- ционные технологии при этом рассматриваются как средство для решения стратегических задач, таких как: увеличение объемов перевозок, повышение конкурентоспособности, снижение затратов на перевозки. Ориентируясь на эти цели, в настоящее время на железнодорожном транспорте в Молдове принята концепция информатизации транспорта. Назначение, цели и структура информационных систем управления на железнодорожном транспорте. Для, лучшего понимания сути концепции необходимо знать следующие понятия и определения. Концепция информатизации железнодорожного транспорта – это система целей, задач и основных направлений информатизации железных дорог, определение приоритетов, средств и путей достижения целей информатизации. Информатизация железнодорожного транспорта – это процесс производства, распространения и повсеместного использования информации и информационных услуг на железнодорожном транспорте, который базируется на массовом внедрении методов и средств сбора, обработки, передачи и хранения информации. Главная цель информатизации состоит в повсеместном обеспечении информацией всех технологических процессов и сфер деятельности железнодорожного транспорта, в создании информационной основы для достижения максимальной эффективности работы отрасли в условиях рыночной экономики. Различаются два уровня информатизации: обеспечивающий и прикладной. Обеспечивающий уровень связан с формированием информационной среды и созданием развитой инфраструктуры информатизации. Информационная среда – это, прежде всего, информация, реализованная в системе баз данных и знаний, которая обеспечивает функционирование объектов, 91 органов управления и отдельных пользователей, связанных с железнодорожным транспортом. Информационная среда включает в свой состав структуры данных и знаний, представленных в соответствующих базах. Структура информатизации железнодорожного транспорта Конечной целью проектирования информационной среды является создание единого прозрачного информационного пространства, в котором все заинтересованные пользователи могут быть повсеместно обеспечены необходимой им достоверной информацией в нужное время и в удобной форме. Инфраструктура информации включает в себя: • главный вычислительный центр (ГВЦ), обеспечивающий и поддерживающий базы данных для проведения общесетевой маркетинговой и экономической деятельности управления перевозочным процессом; • информационно-вычислительные центры (ИВЦ), реализующие комплексы информационных услуг; 92 • вычислительное, телекоммуникационное оборудование, обеспечивающее выполнение операций с информацией; • системы передачи данных (СПД); • инструментальные программные средства, предназначенные для использования в информационной среде. Инфраструктура информатизации должна обеспечить условия жизнедеятельности информационной среды. Прикладной уровень информатизации определяется ее пользовательской ролью, достигаемой путем формирования новых информационных технологий. Новые Информационные технологии – понятие системы, объединяющей в единое целое новые высокотехнологичные и наукоемкие методы управления железнодорожным транспортом и обеспечивающей уровень информатизации, представленный информационной средой и инфра- структурой. В соответствии со структурой информатизации железно- дорожного транспорта должна быть реализована схема взаимодействия всех подразделений железнодорожного транспорта разных уровней по эксплуа- тации информационно-вычислительных систем. В соответствии с представленной схемой ГВЦ и Железная Дорога Молдовы (ЖДМ) должны осуществлять постоянное информационное взаимодействие на уровне помощника начальника ГВЦ и главного диспетчера по вопросам организации перевозочного процесса на дорогу. Диспетчер по оперативной отчетности (ДИСКОР) должен предоставлять оперативную информацию оперативному персоналу ЦЧУ. Диспетчер ДИСПАРК напрямую информирует о поездной, вагонной и контейнерной моделях на сети дорог оперативную группу ДИСПАРК при ЦД. Диспетчер по управлению качеством с учетом результатов интегрированной обработки дорожных ведомостей (ЕК ИОДВ) по прямому каналу связи снабжает необходимой информацией оперативный персонал центра транспортного обслуживания и Департамент коммерческой работы в сфере грузовых перевозок ЦМ. Составлением оперативной отчетности занимаются диспетчер ГВЦ и оперативные дежурные при департаментах. На уровне вычислительного центра соответствующие информационные подразделения напрямую обмениваются информацией не только с подразделениями дороги, но и с информационными пунктами НОД и опорных предприятий, межгосударственных стыков, автоматизированных рабочих мест товарных кассиров (АРМ ТВК), отделами по обработке поездной документации. Сложившаяся на железнодорожном транспорте схема управления требует совершенствования на основе изменений форм организации производства. Наиболее полная реализация этих требований возможна если центры автоматизированного управления будут осуществлять организацию эксплуатационной работы. На крупных железнодорожных узлах должны быть созданы узловые центры автоматизированного управления, выполняющие также роль узловых вычислительных центров коллективного пользования. Число и дислокация автоматизированных центров, границы и размеры обслуживаемых ими полигонов сети определяются в соответствии со следующими критериями и ограничениями: • максимальное погашение потока, зарождающегося внутри полигона, при минимуме регулировки; • обеспечение максимально возможного совмещения границ полигона с участками работы локомотивов и бригад; 94 • наличие внутри каждого полигона комплекса сортировочных и технических станций, обеспечивающих устойчивую переработку вагонопотоков; • удаление границ полигона от сортировочных станций на 150–200 км с целью создания емкости полигона, необходимой для качественного оперативного планирования поездной работы и формирования потока на этих станциях; • наличие собственной базы, достаточной по производственной мощности для обеспечения всех видов ремонта и технического обслуживания локомотивов и вагонов; • обеспечение уровня управляемости поездной и грузовой работы при максимально допустимой протяженности перегонов, обслуживаемых одним центром. Основными принципами при реализации Концепции информатизации железнодорожного транспорта являются: • переход от автономных систем управления, замкнутых на отдельные хозяйства железнодорожного транспорта, к комплексам информационных систем, реализующим глобальные функции управления; • переход к интегрированным системам автоматизированного и автоматического управления; • переход к автоматизированным информационно-управляющим системам; • создание комплекса взаимосвязанных централизованных и распределенных по уровням и объектам управления баз данных и баз знаний, соблюдение принципа разумного сочетания распределенных и централизованных баз данных; • использование электронного документооборота в новых информационных технологиях; • обеспечение информационного взаимодействия с другими видами транспорта всеми участниками перевозки, национальными разрешающими и контролирующими органами на основе электронного обмена данными с использованием международных стандартов; • ориентация при разработке инфраструктуры информации на архитектуру взаимодействия открытых систем, использование современных архитектур типа клиент-сервер и т.д. Информатизация технологических процессов и структур управления осуществляется через комплексные информационные технологии. Набор таких технологий, обеспечивающих максимальную реализацию одной из функций управления железнодорожным транспортом, назовем комплексом информационных технологий или просто комплексом. На современном этапе можно рассматривать 4 комплекса: • управление перевозочным процессом; 95 • управление инфраструктурой железнодорожного транспорта; • управление маркетингом, экономикой и финансами; • управление персоналом и социальной сферой. Рассмотрим подробнее назначение и функционирование каждого комплекса. Комплекс 1. Проблемы его создания сводятся преимущественно к информационному сопровождению перемещения груза, выполнению технологических процедур и операций транспортного процесса, информационно-справочному обслуживанию пользователей транспорта, организации учета, отчетности и архивации перевозочных документов. Комплекс 1 должен быть выполнен на базе электронного обмена данными, безбумажной технологии документооборота и обеспечивать выполнение следующих функций: • предоставление информационных услуг при подготовке и оформле- нии груза к перевозке, включая обмен документами и сообщениями с разрешающими и контролирующими органами и другими участниками перевозки; • информационное обеспечение при разработке и составлении доку- ментов для организации перевозок (расчеты оперативных планов формирования, составление графика движения поездов и т.д.); • информационное обеспечение подготовки транспортных средств и объектов транспорта к перевозкам, включая разработку и согласование оперативных планов и технических норм для перевозочного процесса; • информационное обеспечение станционных операций по формированию и отправлению поезда, включая составление поездных технологических документов; • информационное обеспечение операций и процедур, связанных с движением поездов и перемещением локомотивов, включая определение дислокации и состояния подвижного состава с указанной точностью; индикация и контроль эксплуатационного процесса на линии (параметры графика исполненного движения по сравнению с плановым графиком, увязка с другими поездами, непрерывное слежение за движением поездов); • автоматическое выявление конфликтов на линии, их отображение и выработка решений по устранению; • учет и контроль состояния локомотивных и вагонных парков, информационное обеспечение решения регулировочных задач по перемещению локомотивных и вагонных парков; • информационное обеспечение операций, мер и процедур, связанных с надежностью перевозки и сохранностью груза; • обеспечение информационного взаимодействия с определенными железными дорогами, другими видами транспорта и другими участниками перевозки (банками, таможнями и т.д.) на основе электронного обмена документами и сообщениями; • информационное обеспечение подразделений железнодорожного транспорта и соответствующих органов в случаях аварий, катастроф, стихийных бедствий для ликвидации последствий и обеспечения экономической безопасности; • ведение учетной, отчетной документации и архивирование необходимых документов; • обеспечение «прозрачного» информационного взаимодействия с комплексами 2, 3, 4 по всем вопросам, связанным с обслуживанием клиентов и пассажиров, технической эксплуатацией устройств железнодорожного транспорта, социальной защитой работников. Комплекс 2. Создание и развитие комплекса 2 связано с переходом к рыночной экономике, в основу которой положен принцип конкуренции. Этот принцип требует переориентации в работе экономических структур на четко установленные критерии в областях: • маркетинга (формирования заказов и планирования перевозок); • максимизацию доходов, укрепления конъюнктурного положения и удержания доли железных дорог на транспортном рынке; • экономики – на минимизацию затрат, связанных с выполнением производственно-эксплуатационных и ремонтных программ по обеспечению планируемых и прогнозируемых объектов перевозок; • финансов – на стабильное обеспечение денежных (платежных) ресурсов; • статистики – на информационное обеспечение технико-экономического анализа и принятия обоснованных решений управленческим персоналом железнодорожного транспорта. Развитие и создание принципиально новых информационных технологий должно обеспечивать каждому специалисту (менеджеру) получение в возможно короткие сроки справочной, нормативной, проектной, отчетной и оперативной информации на их АРМ. Необходимая информация должна поступать автоматически и по запросу из информационно-планирующей системы (ИПС) регионального или сетевого уровня с возможным обращением к вневедомственным источникам данных (другие виды транспорта, предприятия-грузовладельцы, маркетинговые фирмы и т.д.). Для успешной работы на конкурентном транспортном рынке целесооб- разно выявлять и заносить на ЭВМ данные о грузопотоках и пассажиропо- токах, параллельных железной дороге. Для эффективного маркетингового управления должна быть разработана электронная карта сети железной  дороги, содержащая все необходимые технико-экономические характе- ристики. При сопровождении грузовых перевозок комплекс 2 предоставляет: • информационно-справочное обеспечение юридических и физических лиц, грузовладельцев, экспедиторов, экспортеров и импортеров данными о транспортных услугах и условиях их выполнения в прямом и смешанном сообщении для внутренних и международных перевозок; • информационное обеспечение предприятий и подразделений железнодорожного транспорта, экспедиторских фирм данными по маркетингу транспортных услуг (определение и характеристики потенциальных клиентов и предполагаемых объектов перевозки); • информационные услуги при заключении соглашений, договоров и контрактов на куплю-продажу товаров по тарифам, и выбору маршрутов доставки грузов; • информационное обеспечение долгосрочных и краткосрочных соглашений и договоров на перевозки с использованием электронного обмена данными (ЭОД) между участниками; • обеспечение широкого круга информационно-справочного обслуживания клиентов о ходе и состоянии перевозки грузов, выполнение других транспортных услуг, включая интерактивный диалог с клиентом; • информационное обеспечение заинтересованных участников перевозки на коммерческой основе с использованием электронного обмена данными. По пассажирским перевозкам должны быть разработаны информационные технологии автоматизации обработки и анализа маркетинговых исследований, опросов и анкетирования пассажиров, гостиниц, курортных и туристических организаций; оценки эффективности назначений, регулирования составности и отмены пассажирских поездов; мониторинга экономических результатов по фактическим данным об использовании мест в поездах дальнего следования. Комплекс 3. Этот комплекс выполняет задачи автоматизации управления эксплуатационной работой и ремонтом технических средств хозяйств пути (электроснабжения, сигнализации, связи, систем обеспечения безопасности движения и т.д.) путем непрерывного контроля за их состоянием. Он обеспечивает также решение задач пассажирского, локомотивного и вагонного хозяйств в связи с их технической эксплуатацией и ремонтом. Информационные системы комплекса 3 должны стать основой для реализации стратегии обслуживания технических систем и устройств по их фактическому состоянию. Они должны обеспечивать анализ диагности- ческой информации, ведение учета выработки ресурса важнейшими техническими системами и устройствами и определение времени проведения 98 необходимых регламентных и ремонтных работ; учет повреждений и отказов; анализ статических отказов по всем важнейшим видам устройств. Должны быть реализованы информационные технологии автоматизации управления ремонтными и восстановительными работами при авариях и катастрофах, автоматизации управления железнодорожной инфраструктурой в чрезвычайных условиях и т.п. Он объединяет информационные технологии хозяйств и служб железнодорожного транспорта в области управления кадрами и социальной сферы. В составе комплекса разработаны информационные технологии управления кадрами, обеспечения руководителей и специалистов современной научно-технической информацией. Комплексы информационных технологий, являясь самостоятельными элементами второго прикладного уровня информатизации, имеют определенные взаимосвязи, являющиеся отражением взаимосвязей между соответствующими функция ми управления железнодорожным транспортом. Для выявления возможности комплексного управления объектами с целью оптимизации были проанализированы наиболее сильно выраженные связи, определяющие функции управления.
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