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В 2002 году общий объем перевозок вырос на 15,96 млн т или на 1,4 %. Объем перевозок во)

внутрироссийском сообщении за 2002 год снизился на 28,83 млн т или на 3,4 %. При этом объем
перевозок на экспорт увеличился на 52,18 млн т или на 24,3 %, в том числе через российские порты,

увеличение составило 37,2 %, через погранпереходы — 16,2 %.
Максимальное увеличение достигнуто по нефтяным грузам — на 45,9 % (+25,7 млн т), углю —

22,2 % (+9,3 млн т), хлебным грузам — 297,8 % (+5,3 млн т), лесным — на 25 % (+5,1 млн т), черным
металлам — на 7,1 % (+2,2 млн т). По всем указанным грузам объем перевозок во внутреннем сооб-

щении снизился соответственно на 5,6, 9,6, 2,1; 5,1; 6,5 %.
Из—за ограниченной (по специалшзации) перерабатывающей способности крупных портов за

2002 год были не приняты заявки на перевозки экспортных грузов через порты и нефтебазы в объе-

ме 19,95 млн т. Из них: 11,36 млн т (56,9 % в общем объеме снятых заявок) по инициативе россий-
ских морских портов и Минтранса России, 2,75 млн т (13,8 %) по инициативе МПС России в на-

правлении российских портов; 4,65 млн т (23,3 %) грузов в направлении иностранных портов ото—

званы железными дорогами сопредельных государств; 1,19 млн т (7,5 %) грузов снято по просьбе

грузоотправителей. В направлении российских портов отклонено заявок на перевозку 6,87 млн т

нефтяных грузов, 3,46 млн т удобрений, 1,62 млн т каменного угля, 1,17 млн т черных металлов,

0,99 млн т прочих грузов.
На изменение объема перевозок по видам сообщений и направлениямследования оказала влия-

ние унификация грузовыхтарифов в направлении российских портов. В результатедостигнуто уве-

личение доли объема грузов, экспортируемых через российские порты на 2,1 %, через порты Ук-

раины — на 4,1 % при снижении доли портов Балтии на 6,2 %.
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В настоящее время достигнута высокая степень информатизации работы на сети железных

дорог. Использование существующих информационных систем, а в перспективе СИРИУС, факти-

чески позволяет в любой момент времени получить информацию о состоянии любого вагона на

участках железнодорожной сети. Такая степень инфррматизации делает возможным постановку и

решение задачи прогнозированиядинамики состояний участка железЁюдорожнои сети на заданном

временном интервале, если известны состояние участка в начальныи момент времени и совокуп-

ность принятых К этому моменту решений по эксплуатации участка, влияющих на динамику ег?

состояний. Решение этой задачи позволяет, в свою очередь, решать задчачи прогноза изменения этои

динамики в результате принятия той или иной совокупности решеъіии на исследуемом времении?
интервале и задачи нахождения оптимальнойсовокупностирешении по заданному критерию опти

мальности. … “ хастков
Современные методики оценки последствии принимаемых решении по эксплуатации?

железнодорожнойсети и организации вагонопотоков имеют два существенныхнедостатка.
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1) являются локальными, т.е. касаются прогноза состояний узла сети, по которому принято ре-

шение, игнорируя при этом прогнозирование влияния принятого решения на состояние других уз-

лов и плеч участка;
2) оперируют исключительносо средними (ожидаемыми) значениями необходимыхдля оценки

величин (время формирования состава, число вагонов в составе и т.п.), игнорируя возможные ог-

клонения рассматриваемых случайных величин от среднего значения.

Преодолениеэтих недостатковбудет способность переходу к качественноболее высокому уров-

ню управления эксплуатационнойработой на железнодорожной сети.

В предлагаемом докладе рассматриваетсяподход к прогнозированию динамики состояний уча—

стков железнодорожнойсети на основе имитационногомоделирования этой динамики.
Реализация плана формированияпоездов представляет собой сложный многоступенчатый про-

цесс. Типичнаяситуация может быть описанаследующим образом.
В некоторые узлы рассматриваемогополигона железнодорожной сети, называемые в дальней-

шем стоками или входами сети, поступают составы поездов‚ состоящие из вагонов различных ти—

пов. На данном полигоне с этими составами осуществляется ряд технологических операций: рас-

формирование составов, разгрузка—погрузка вагонов, техническое обслуживание вагонов и т.п.

Операции могут быть осуществлены в различных узлах рассматриваемогоучастка (т.е. среди опе—

раций, в том числе есть операции по формированию и перемещению составов по полигону сети). В

результате этого комплекса операций в некоторых узлах полигона железнодорожной сети, назы-

ваемых стоками сети, должны быть сформированы составы определенного типа в соответствии с

планом формирования поездов.
Истоки и стоки сети фактически являются местами связи железнодорожных линий на полигоне

сети и не могут быть изменены. Однако узлы для осуществлениятехнологических операций на уча-

стке и маршруты по перемещениюсоставов вдоль участка могут выбираться руководством служб

перевозок из соответствующего множества альтернатив. Результат этого выбора имеет решающее

значение для прогнозирования динамики состояний участка и может быть в большей или в мень-

шей степени эффективнымотносительно заданного критерия оптимальности.
Таким образом, принятые решения могут быть рассмотрены как назначение для каждого вагона,

поступающегона вход сети, соответствующей последовательноститехнологических операций, ко-

торые будут осуществлены над этим вагоном за время его пребывания на данном участке сети. Эта

последовательностьопераций может быть представлена кодовым словом в некотором алфавите, в

котором буквы, снабженные индексами, обозначают тип операции, совершаемой над вагоном, а

индексы — номера узлов, в которых осуществляютсясоответствующие операции.
В результате управление вагонопотокамиможно рассматривать как преобразование этих ваго-

нопотоков в узлах соответствующий поток кодовых слов.

Состояние узлов железнодорожнойсети в произвольныймомент времени характеризуетсясово-

купностью символов, представляющихтипы вагонов, находящихся в данный момент времени в уз-

лах, которым поставлены в соответствиетип операций, осуществляемых над вагоном в данный мо-

мент, и начальные моменты времени этих операций.
Прогнозирование динамики состояний сети означает оценку изменений с течением времени со-

стояний узлов сети в результатепоступающих на ее входы потоков кодовых слов.
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Инструментом для достижения показателей, которые позволят отрасли успешно выполнить

стоящую перед ней задачу по качественномуи полному удовлетворению потребностей в железно-
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