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онной системой по управлениюпассажирскими перевозкамина Бе-
-3 является единств

торой соды,;кится как оперативная, так и аналитическая инфОРМа_в ко ›

ных задач‚ решаемыхв Экспресс, относятсяк среднесрочномуи дол-
‘

…” Большинство функциональ нием основной подсистемы ВКО. Для них неработоспособ.
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не являетсякритичной. Неработоспособностьподсистемы
ность системы втечение несколькихчасов „ по бронированию и продаже билетов и, как следствие, .;

БКО влечет за собой Прекращение
функциёдких перевозок. ПРИ этом в виду наличия отложенного

снижение величины
ЦОЁЁЁЁНЁЁЁ-жов части продажи определенной доли билетов на поезда,

спроса снижениед°х°д ти системы.
которые отправляются в период

неТЁЁЁдЪОЁЁЁЗЁН дополнительныхзатрат принимается, что си-
При оценке рисков И

связаННЬ;в не аботоспособном состоянии в течение от 1 до 24 часов. Боль-стемы дорожного уровня находятс р
овня в неработоспособном состоянии представляетсяШИЙ период "дожен“ систем дорожногоур

ас оф В таких с аях вомаловероятным(за исключениемслучаев 1'1РИРОДНЫХ и техногенных кат тр '

о не 1161320 ;никает ущерб непосредственноот самих катастроф, а дополнительные затраты т р посо -

ности информационных систем дорожного уровня будут опосредованными.
Разработанаметодика оценки рисков и дополнительныхзатрат в системе организацииперевозоч-

ного процесса на железной дороге при возникновениисбоев в ИАС ПУР ГП и Экспресс-З.
Выполненныена основании разработанной методики расчеты показали, что дополнительные за-

траты от сбоев ИАС ПУР ГП в системе грузовых перевозок составляютот 13800 у.е. при продолжи-
тельностисбоя 1 час до 428400 у.е. при 24 часовом сбое. Дополнительные затраты в системе пасса-

жирских перевозок от сбоев Экспресс-З изменяетсяот 2500 до 4800 у.е.
При расчетах учтены только непосредственные затраты, связанный со сбоями в системах ИАС

ПУР ГП и Экспресс-З. Кроме них могут возникнуть значительные опосредованныезатраты, которые
проявляютсяв виде риска снижения доходов от перевозок при утрате (уменьшении)доверия к Бело-
русской железнойдороге как надежному перевозчику.

В отдельных случаях возможен ущерб, связанный с ненадлежащим качеством оказания услуг
пассажирам (судебные издержки и последующие выплаты компенсацийпассажирам).

Продолжительные сбои могут вызывать и социальный ущерб, а также экономический ущерб в

других отраслях промьццленности.
Разработаны рекомендации по снижению величин рисков и дополнительныхзатрат при сбоях в

системахдорожного уровня, К ним относятся:
1 Создание полноценных резервов программно-аппаратныхкомплексов ИАС ПУР ГП и Экс-

пресс-З, в том числе создание «горячего» и «холодного» резервов.
2 Внедрение мероприятий по уменьшению времени восстановления программно-техническихкомплексов.
3 Резервированиеканалов связи между вычислительным центром и основными пользователями,

в первую очередь ЦУП.
4 Разработка технологий работылинейных предприятий в условиях отсутствия связи с ИРЦ дорОги.В перспективе с развитием систем ИАС ПУР ГП и Экспресс-З, ростом уровня информатизациипроцессов управления, величины рисков и дополнительныхзатрат будут возрастать. В связи с этим

внедрение каждой информационной технологии должно предусматривать раздел: порядок работы В
условиях сбоев.

Экспресс
лорусской железнои дороге,

УДК 656.205

ПАРАМЕТИЧЕСКАЯОЦЕНКА СТРУКТУРЫУПРАВЛЕНИЯпврввозочнымПРОЦЕССОМ НА БЕЛОРУССКОЙ ЖЕЛЕЗНОЙ доюгв
„ А. А. ЕРОФЕЕВ

Белорусскиигосударственныйуниверситеттранспорта, г. Гомель
Изменение структуры управленияжелезной дороги может производиться по вертикали — поискархии управления на железнодорожном транспорте; реструктуризация"°
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горизонтали — поиск оптимальныхразмеровобъектов управления или одновременно реструктуриза-
ция и поиск рациональныхструктур транспорта по вертикалии горизонтали. ОпределяяБелорусскую
железщю дорогу как составную часть транспортной системы государства,необходимоучитывать,
что деятельностьжелезнодорожноготранспорта как системы в рамкахэкономики государства регла-
ментированаи административно определена. В то же время Белорусскаяжелезнаядорога как транс-
портная система конвертируется в международную систему «рыноксбыта (производство)»— «рынок
потребления», прежде всего, функционально.Изменение структур управлениядолжно обеспечивать
совершенствование по общему критерию всех составляющихсистемы «производство— транспорт —-

потребление» в целом.
Задача создания эффективной и современной системы управления перевозкамиможет быть реа-

лизована на основе теории управления и теории логистических цепей. Такая система обеспечивает

функциональное единство всех модулеи, объединяемыхв единую структуру узла т,. 6 М и их функ—

ций ф ‚.
е Ф реализуя поставленнуюзадачу.

Критериями оценки системы управления (оптимизациифункциошароваъшя)при совершенствовашш
эксплуатаъшоъшой работы транспортных объектов являются коордшшруемость, связность, заданный

уровень управляемостии устойчивости работы‚ надежностьвыполнения технологических процессов.
Система управления перевозочным процессом должна идентифицировать транспортные потоки

в сети, обеспечить их пропуск и переработкупо требуемым параметрам. Кроме того, система управ-
ления должна обеспечиватьустойчивость работы всех объектов железной дороги и выполнение за-

данных количественныхи качественных показателей.
Повышение качества управления реализуется за счет координируемости объектов управления

применительно к каждойтранспортной цепи, которая задается величинами — ф„ х‚-, у,-‚ представляю-
щими вектор

Ф, (1)

2,0) = х,.(г) ‚ (1)

у, (г)

где 2‚(1)— управляющийвектор воздействий на перевозочный процесс в транспортной сети, сформи—

рованный на информационном поле — ш, и;, .. .и“ где п — число элементов координации транспортной
сети; ф‚([) — заданная функция на текущий момент времени 11; х;(1‘) — параметрическаяоценка состоя-
ния объектов на текущий на момент времени 1,- ; у,-(х) — заданная величина параметров на конец пери—

ода управления.
Связность &… скоординированнойструктуры управления перевозкамиопределяется как сумма свя-

зей между управляющими и исполнительными объектами, включенных в централизованнуюсистему
оперативногоуправления. Количественно связность системы управления может быть выражена матри-
цами ||а„||и НЬдН, соединяя в одно информационное поле процессы поездной и грузовой работы.

Устойчивость системы оперативного управления определяется как способность управляющей
системы поддерживатьв логистических цепях перевозочного процесса и их модулях режимы функ—

ционирования, обеспечивающие выполнение нормативных параметров в заданных границах. Свой-
ство управляемостисостоит в возможности системыуправления перевозками воздеиствовать на пе-

ревозочныйпроцесс для достиженияустановленных в планах целей. Если управляющие переменные
не оказывают необходимого влияния на ход перевозочного процесса на железной дороге, то такое

управлениене эффективно.В этом случае управляемый процесс не реагирует необходимым образом
на управляющие воздействия.

По заказу Белорусской железной дороги в БелГУТе были проведены исследования с целью
оценки свойств функционально—иерархическогопостроения существующейсистемы управления и

разработки более эффективных структур. Разработаны четыре варианта реструктуризациисистемы

управленияперевозочным процессом и определенаэтапность их реализации. При их реализацииуро—

вень централизацииуправления перевозочным процессом б повышаетсяс 0,47 до 0,75. Неравномер—
ность распределения связей 82 снижается с 7,19 до 4,17, структурная компактность достигает рацио-
нального значения & = 0,5, & структурнаяизбыточность снижается на 35 %.
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ТРУЮУРЫ управления пеРеВОЗОЧНЫМ "роцессом Устаншденод
перевозочным процессом необх0ДИМ0 руковшствоватьсд

'
В результате анализа параметров0

что ДЛЯ ПОВЫШСНИЯкачества управления
и. "следующимиположениям

ами должно основываться на реструктуризациифунк-„ия перевозкоение системы управлен
„1

ПОЁВТЕения по видам транспортнойдеятельности и интеграцииих с учетом общих задач пере.ЦИИ У"?
0 есса.

-
ВОЗЁЧЁОЮЁЁенЪеусто" ости ф ионированИЯсистемыуправления перевозками должно дости-овь "‘ШВ ) ШШ

жания управляющихи фазовых переменных в нормативных границах.гаться за счет
ПЁИДДЁЕ евозоЧНЫм процессом должно основываться на использовании современных

техёищжесзедстврсъемаи обработки ИНформации, & система управления перевозками должна
обеспечиватьнепрерывный контроль за ходом перевозочного процесса

Результаты исследованияиспользованы при разработке технико-экономического обоснования
развития Центра управления перевозкамиБелорусскойжелезнойдороги.

УДК 656.225.073.235

ПЕРСПЕКТИВНЫЕНАПРАВЛЕНИЯ РАЗВИТИЯ
ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНЫХ КОНТРЕЙЛЕРНЫХПЕРЕВОЗОК

Т. А. ЗАЙЦЕВ, М В. КИЗИМИРОВ, И В. СЕРЯПОВА
Московский государственныйуниверситет путей сообщения,

Самарский государственныйуниверситет путей сообщения, Российская Федерация

Контрейлерные перевозки — явление не массовое, но есть векторы, на направлении которых они
могут серьезно потеснитьустоявшихсяигроков рынка грузовых перевозок. Основные факторы, ко-
торые влияютна спрос на рынке транспортныхуслуг, — это динамикамеждународногои внутреннеготоварообмена,потребность в оптимизации расходов перевозки‚ усложнение схем доставки. Сниже-ние торговых барьеров, которое наблюмется по всему миру в последнеевремя, и динамичное разви—тие стран Азиатско-Тихоокеанскогорегиона— стали большим стимулом развития транспортно—ЛОГИ-стических услуг.

Оживление рынка грузоперевозок, начавшееся сравнительно недавно, после кризиса 2008года‚ демонстрирует довольно радужные перспективы. Подъем рынка связан, прежде всего, сграмотной ценовой политикой, и в частности, незначительным темпом повышения тарифов науслуги, а также подъемом в традиционных отраслях пользователях услугами рынка грузовых пе-

рядом проблем:
— возраст большинства автомобилей составляет болесодержание, что ведет к снижению прибыли и воз

отразится на уровне тарифов;
— серьезный урон, который нанес кризис 2008 гошло обновление парка грузового авто

парка транспортныхкомпаний;
— постоянно увеличивающиеся цены на рынке энергоносителей не позволяютговорить о возмож-ном снижении цен на предоставляемыеуслуги на этом рынке-9

с 10 лег, это Требует постоянных затрат на
растанию себестоимостиперевозок. Это не может

да по рынку лизинговыхуслуг‚ за счет котороГОтранспорта, не позволяет говорить о масштабном обновлении

, построенная в прошлом веке, не рассчитанаа. К этому можно добавить, что 90 % всех дОрог Рос-
аждом направлении);— отсутствие прицорожногосервиса;_ ПОС’ГОЯННОСповышениеналогов на бОЛЬШСГрУЗНЫйтранспорт
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