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Государственный научно-исследовательскийцентр железнодорожного транспорта Украины

Постоянное расширение спектра и интенсивностиинформационныхпотоков, сопровождено-

щих организацию пассажирских перевозок, обусловливает необходимостьразработки и внедрения

информационно-управляющихтехнологий в работу пассажирского хозяйства железныхдорог. Соз—

дание единой автоматизированнойсистемы управления отраслью, учитывающей организационные,

технические и экономические особенности организации пассажирских перевозок, обеспечит полно-

ту, достоверностьи доступность получаемой информации на всех уровнях управления хозяйством,

расширит возможности контрольных мероприятий, позволит принимать оптимальные управленче-

ские решения.
-

Каждая информационная система строится на знаниях о деятельности объекта исследования.

При автоматизации управления предметная область технологической системы практически не ме-

няется, и знания об изучаемом объекте являются базой последующегореинжиниринга информаци—

онно-управляющихтехнологий. Следовательно, для создания автоматизированной системы управ—

ления пассажирскимхозяйствомнеобходимо изучить требования и условия обработки информации

в существующей системе управления, т. е. создать ее модель. В виду того, что пассажирское хозяй-

ство железных дорог относится к сложным технологическим системам, данная модель будет состо-

ять из условно автономных частей — модулей, описывающих отдельные стороны или аспекты дея-

тельности системы.
Построению модели пассажирского хозяйствапредшествуетанализ характеристик исследуемого

объекта и его окружения, исследование подчиненных предприятий и подразделений, их управле-
ний, отделов и секторов, процессов, которые в них происходят, анализ функций рабочих мест, опи-

сание съществующей системы автоматизации, формирование требований к новой системе. Требо-

вания к создаваемой системе могут быть сгруппированы по источникам или по другим признакам.

Объединениевсех требований и их описание осуществляютсяпо схеме: идентификационный номер

требования, его наименование, источник требования, приоритет исполнения, сущность, необходи-

мость изменения или разработки новых документов, отчетов, баз данных, процессов, исполнение

требования, его уточнение, проверка требований на противоречие друг другу, согласование и ут-

верждение компромиссного варианта, проверка каждого требования на корректность и возмож-

ность исполнения.
Наиболее известными программами создания развития индустриальныхтехнологий проектиро-

вания автоматизированныхсистем являются ЗЗАВМ (Згшсшгесі Бузіет Апа1у$і$ анс! Везіёп МеШосі)

— Великобритания, ПЭЕРО — СЦ1А‚ Мегізе — Франция> Вайю — Италия и ЪПАМ — Нидерланды.

[ПЕРО известна как составляющая ЗАБТ (Технологии структурного анализа и проектирования) и

признанаодной из ведущих в мире. ЗАБТ представляет собой графическое обозначение и описание

систем с использованием естественногоязыка. СоответственноЗАВТ модель может быть сосредо-

точена или на функциях системы, или на ее объектах. Функциональная модель представляет с не-

обходимой степеньюдетализации систему функций, раскрывающих взаимосвязи между объектами

системы. Модели данных дуальны по отношению к функциональным моделям и представляют со—

бой описание объектов системы, связанных системными функциями. Универсальной единицей

структурного анализа ЗАВТ является функциональный блок.

Функциональный блок состоит из сторон и интерфейсных дуг. Каждая из четырех сторон функ-

циональногоблока имеет свое значение: верхняя сторона означает «управление» (Соп‘сго1), левая —

«вход» ([прш), правая — «выход» (Оціри‘с), нижняя — «механизм» (МесЬапізш). Вход благоцаря

управлению и с помощь. Механизма (исполнителя) преобразуются в выход. Интерфейсные дуги
(потоки, стрелки) означают элементы системы, обрабатываемые функциональным блоком или

влияющие на функцию, им изображенную. С помощью интерфейсных дуг отображаются разные
объекты, в той или иной мере определяющиепроцессьд происходящие в системе. Такими объекта-

ми могут быть как реальныепредметы, так и информационныепотоки.
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Функциональные блоки являются результатом последовательного разукрупнения сложной стемы (ее декомпозиции). Декомпозиция по пассажирскомухозяйству может заключаться в его “9.2
лении на уровни подчиненности. де'?

Уровень 1. Главное пассажирское Управление (ЦП).
Уровень 2. Пассажирские службы железных дорог (Л).
Уровень 3. Вагонные депо (ЛВЧД), вагонные участки (ЛВЧ), хозрасчетныевокзалы и вокзалы

подчиненные ди е иям железно о * ’

жеЛЁЗНОДОРОЖНЬЁХК[Ёкеревозок (ДНЗТ)рОТЁЁЁЁ;ДЁРЁЁЗЁЁЁЁИЭЭЁЁЁЁЁЁЁЁЬЁЁе
Сектора В

дирекішях
› ‚ дорожные и линеиные

бюро по распределению мест 13 пассажирских поездах (ОДБ и ПБК), центры по обработке проезд.ных документов (ЦОП).

Декомпозиция позволяет постепенно и структурировано представить модель системы в вице ид.
рархическои структуры отдельных детализироваъшых блоков. Каждое из детально согласованных
описаншй представляет` собой диаграмму (1ВЕР0—диаграмму). ЗАВТ-модель объединяет и органи-
зует диаграммы в иерархические структуры, верхние уровни которых менее детализированы, чем
нижние, & также определяетцель их разработки. Только после формулировкифункции (процесса)и
цели создания модели начинается первая итерации процесса моделирования. При этом входы,

управления и выходы определяют интерфейсы между блоками. Механизмы (исполнители) могут
быть на верхней диаграмме обобщенными, на нижней — уточненными. Например, на верхней диа-

грамме — пассажирские службы дорог› на средней — отделы и сектора одной из службы, на нижней
— специалисты в отделах и секторах. Границы блоков и диаграмм должны быть согласованы. Резуль—
татом создания иерархической, взаимозависимойсовокупности диаграмм является модель. Необхо-
димо отметить что в каждом случае декомпозиции функционального блока все интерфейсные дуги
фиксируются на дочерней диаграмме. Тем самым достигается структурнаяцелостность модели.

Таким образом, ЗАВТ представляет собой единую методологию разработки автоматизирован-
ной системы управления, позволяющей с помощью простого и понятного инструментария решать
сложные задачи упорядочения и формализации обследования и совершенствованияпроцессов ав-

томатизации. Между тем данные подход требует комплекса организационных мероприятий со сто-

роны руководства предприятийпассажирскогохозяйства:
1) для успеха автоматизации отраслевое руководство должно принять участие в организации

информационного обследования и, главное, сформулировать согласованные и утвержденные на

высшем организационном уровне принципыи правила принятия решений;
2) на специалистов возлагаются дополнительные обязанности по освоению и использованию но-

вых методологий.
Однако в итоге эти усилия оправдывают себя, обеспечив сбережениесредств, времени, а главное

существенно повышая эффективность процесса управления пассажирским хозяйством.
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Процесс реформированияна железнодорожномтранспорте связан с разделением транспорта на

естественно-монопольную и конкурентную сферы. К естественно-монопольному сектору отнесена

железнодорожная инфраструктура, к конкурентной среде — подвижной состав и перевозочнаядея-

тельность. Основой нашего исследования является изучение механизмов взаимодеиствия между

различными участниками перевозочногопроцесса.
Конкуренциюна транспорте можно разделить на две составляіощие: между различными видами

транспорта и внутри железнодорожного транспорта. Причинои этомуч явуіяется неравномернаіі
транспортная обеспеченность европейской и азиатской России. В европеискои части России имеет

ся достаточно густая сетъ железных дорог, автодорог с твердым покрытием, & также водных“путеи‚

и это заведомо предполагает возможность развития конкурентных отношении. В азиатскои части
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