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В настоящее время железнодорожный транспорт остается основным перевозчикомгрузов в Украине. Так,

по результатам первого полугодия 2012 года украинскими железными дорогами перевезено 59,0 % всех гру-
зов, а их доля в общем грузооборотесоставляет более 60 %.

Одним из основных эксплуатационныхпоказателей работы железных дорог является оборот вагона, кото-

рый напрямую влияет на потребный рабочий парк вагонов и, соответственно, на экономические показатели

железнодорожныхперевозок. За годы независимости оборот вагона вырос более чем на 70 %. С одной сторо-
ны, увеличение оборота вагона объясняется изменением структуры вагонного парка Украины, в т.ч. ростом
доли приватныхвагонов, что повлекло увеличение порожних пробегов (с 34 % в 1992 г. до 41 % в 2012 г.) и

возникновение простоев в ожидании прибылЬного заказа на перевозку. С другой стороны, следует отметить,

что увеличение оборота вагона происходит на фоне общего увеличения участковой скорости на 22 % (по

сравнению с 1992 г.) до уровня 38,8 км/ч. Следовательно, причина роста оборота вагона заключается в основ-
ном в увеличениипростоев вагонов на станциях. Как показывают исследования,от 35 % до 45 % общей вели—

чины оборота вагона составляют простои на технических станциях. Более того, было определено, что
наибольшее влияние на изменение оборота вагона (около 61 %) оказывает именно простой на технических
станциях. В этой связи задача снижения простоев на техническихи, в первую очередь, сортировочных стан—

циях всегда являлась весьма актуальной и требовалаэффективных мет0дов решения.
Продолжительностьнахождения вагонов на технических станциях включает в себя время на выполнение

собственнотехнологических операций и время ожидания выполнения этих операций. Для сокращения време-
ни нахождения вагонов на технических станциях, в первую очередь, необходимо уменьшить непроизводн-
тельные простои в ожидании операций за счет совершенствованиятехнологии работы станций и участков.
Одним из таких непроизводительныхэлементов простоя, которые оказывают существенное влияние на общее

время нахождения вагонов на техническихстанциях, является ожидание готовыми к отправлению составами
подачи поездных локомотивов в приемо-отправочныхпарках.

Результаты выполненных исследований показывают, что средний простой составов в ожидании подачи
поездных локомотивов по некоторым сортировочным станциям Украины превышает 1,5 часа, а в отдельных
случаях достигаеттрех и более часов, что свилетельствуето недостаточно эффективной системе обеспечения
составов локомотивами.

Доля времени ожидания поездного локомотива в общей величине простоя вагонов на сортировочных
станциях составляет 10—15 % для транзитных вагонов с переработкой и 30—60 % для транзитных вагонов без

переработки. Следует также отметить, что для многих сортировочных станций Украины характерна тенден—
ция, когда в абсолютных значениях средняя величина ожидания поездного локомотивасоставами изменяется
во времени (по месяцам и годам) в достаточно широких пределах, в то время как относительная величина
данного показателя в общем простое вагонов на станции остается практически постоянной.

Основными причинами наличия таких существенных непроизводительных простоев составов в приемо-
отправочныхпарках станций в ожидании подачи поездных локомотивов являются, с одной стороны, острая
нехватка исправного тягового подвижного состава на железных дорогах Украины, с другой — неэффективное
управление наличным локомотивным парком.

Вместе с тем, следует отметить, что основной проблемой для украинских железных дорог в настоящее

время является значительный износ локомотивного парка. При эксплуатации подвижного состава сверх пре—

дела срока службы существенноухудшаются показатели безопасности и экономическойэффективности,рас-
тет ресурсо— и энергоемкость перевозок. При этом, с одной стороны, возникает угроза резкого повышения
расходов на эксплуатациюустаревшего подвижного состава, с другой — невозможность осуществлять пере-
возки из-за физическогоотсутствиятягового подвижногосостава.

Также следует отметить, что в настоящее время существующаяв Украине система оперативного управле-
ния тяговым подвижным составом нередко демонстрирует свою неэффективность, а планирование работы
локомотивов и локомотивныхбригад зачастую выполняется без учета многих влияющих факторов, в т.ч. эко-
номической составляющей, на основе лишь собственного опыта. Следствием такого подхоца являются нера-
циональные расписания явок локомотивныхбригад и планы подвязки локомотивов к составам, что в итоге

приводит к увеличению непроизводительных простоев составов на станциях и снижению эффективности ис—

пользования локомотивов.
В этой связи особую актуальностьприобретают вопросы совершенствованияи повышения эффективности

технологии оперативного управления наличным локомотивным парком в условиях ограниченности тяговых
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№№№№ — впо №№ новое апуалыюе и активно развивающееся научное№ : сбт теории, томики, технологии и средств моделированиясложных систем, : ппо-
рии относятся№ спасип городов, требуппие сегодня совершенствовали,что возможно прим№0; посрехттшпинат тов элементов на основе их обобщения по однородньщ… -тт:»…№№. Схтельно, кошъет ;ыя траъкпортных систем выступает ш 3

№121 обобщил ;и свойств, №№, №№ связей и делает возможным ршвитие концепту-
ишоююкяиротшят на (те создания их нокией, так и использования.№№№тщи№№шодов юстедования,средишюрыхобобцш—ж‚№№,шщ№вербашшщ№№ит. 11, №№офе—№ш№я№№№щ№№Этотзволяегпредсказтъсоюкушюсп№№№№№В№№,атаюкеихкзшшосвэвидрутсщтшвюв—

_№№т‚ 1

Рассмотрю: оживитшву содержанием и объемом ковшета транспортной системы при помощи ;№ обратив№1, согласно которому с увеличением содержанияконцептауменьшается его объем
и, изоборт, ‹:№ содержания — увеличтется обьем. Для этого закон обратного отношения, а ‚тт№№ вышеотделения иохут бытъ интерпретированы посредстмдиаграшшЭйпера—Венна ?

пут № тр" №№т’ш‘“ ' “’" ”"да ттт?” 270(железнодорожжй)‚ ХТО (автомобиль— ‘?

ний общественный), 270 (шоиобияьный шшивилуальный), которые образуют транспортную систему
тс ‚ …крупного города 2, 0, Тогда каждый из заданных объектов-оригиналовс достаточнои степенью полноты

харсперизуася соответствуюшйсовокупностью атрибутов, например, провозной способностью (П.), ско- `

росто сообщения (Л2) и т. п.: 27””0с:›(17,‘"°’“‚…‚П,…д'). На основе экшівгшентных отображенийтднйт прсдтавлснныхобъектов-оригиналовможет быть представлен соответствующимконцептом,т. е.

{гт‘Юъ к," о.
‚я! 3

 

Следовыеяью,содержание концепта К‚ТСО будет определятьсясовокупностьюатрибуюв {ПГ} ‚ содержание
тншпз КЁСО - союкупностьюатрибутов {П‚°°} ‚ а содержание концепта К3ТС0‚ №№, совокушю-
сто атрибута {Л,“ }. Далее рассмотрим концеты, тешилятшае пары обьекюв-оршиналов. Для объектов

тс тс .К, О и К2 0 определимэквиваленпшй концепт КЪСО , содержитекоторогоопределяетсяпересечениемдвух
совокутюсгсй трибугов: КЪС Ф{П}“}П{ПЁ°}‚ Аналогично определяются концепты для двух других пар

тс тс -обьектов-оригииалов.Тогда для объектов К, О и КЗ 0 имеет место концепт [(БСО, содержаниекоторого ›,

можно представить так: КЁСО ©{П,*}П{П‚‘"}. Для пары обьектов КЁСО и КЗТСО содержание концепта
КЁО выражается в виде КЪСО <=> {ПР}П{П‚‘"} .

СО и ТСдержа ис итогового концепта КЕ 0, определяющего совокупность {ТСО из трех объектов—
3

оригиналов,будет характеризовать выражение: ХТСО <=> {П,ж } П {П,ао } П {Н“} .
Таким образом, рассмотренный П

Ё

ример отражает возможностьмодельного ойсистемы В виде определенного набора м представления транспортнатсматичсских обьект ‚

реально“системы, ов, обладающих существенными признаками ,
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