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Вероятность коммерческого брщ Утнашшваююя особые нормы коммерческою осмотра Причина
даШіЫХ мер в том, чю несвоевременноеобнаружение и устранение коьшерческогобрака може;` привести
к нарушеншо безопасности движеъшя и допошштельным затратам на Щвицашпо последствий либо ма-
„риальнойответственностиперед клиенты.

Чтобы определиЁЪ норму времени на к°№°РЧССКИЙ осмотр ваюнов, необходиморассчитав долю ва-
юнов с повышеннои 1рудоемкостьюкоммерческого осмотра. Для этой цели могут быть использованыдва
способа:

1 На основе анализа данных, представленных напорнымилистами (справка 1552) на поезд. Опреде-
лятЯ, например, наличие груженых ПОЛУВЗЮНОВ В поездах (сообщение02) и по коду налшеновахшя гру-
за — количество

ПЗУЖСНЫХ ПОЛУВЗЮНОВ С грузами, создаюцшми повышенную трудоемкость.Далее опре-
делятся удельным вес вагонов с повышенной трудоемкосгьюог общегочисла груженыхполувагонов.

2 По данным справок ВЦ 5065. Определяется для расчетных моменюв времени (через фиксирован-
ный временной интервал) число груженыхплшформ, полувагонов и прочих вагонов, в том числе с груза—
ми, создасщимиповышенную трудоемкостьпри коммерческом осмотре. Далее, как и в предыдущемспо—
собе, определятся удельная доля вагонов с повышеннойтрудоемкостъю.

Более точным и более трудоешсшиявляетсяпервый способ. Преимуществомвторою способа являе ся
значительноеускорение сбора статистическойинформации,предствлеъшой в справке ВЦ 5065 отдельно
по каждому типу вагонов. Однако при использовашшвторого спо_‹_>96__асуществует вероятность повторно—
го учета вагонов при их нахоящении на стиши дольше выбранного трвала. С другой стороны, при
времени нахождении вагонов на стиши, меньшемвыбранногошпервала,существует вероятностьпояв—
ления неучтенных вагонов. ' ` '

Определены условия, при которыхцелесообразноиспожоваъше справокВЦ 5065 в качесгве источни-
ка статистических данных. На основашш экспертной информашш о нормальном законе распредепгчия
времени нахождения вагонов на тъщии (при произвольныхпараметрах закона) и равномерном законе

распределения времени прибьггиякажлого из вагонов (при произвольныхПЗРЗМШРЗХзакона) сделан Сде-

[тощий вывод: достоверность статистических данных, собранных на основаниисправок ВЦ 5065, обес-

ПС‘Шваеюя при интервале выдачи справок, равном среднему ПРОСЮЮ ваюна “3 №№, В №1101“
случаенеобходимо вводить поправочнЫйкоэффициент.

Средний простой вагона на станции дЛЯ БеЛОРУСС‘Юйжелезной дороги составил приблизительно 12

часов. При определениидоли груженыхвагонов с повышеннойтрудоеМКОСГЬЮдля “аши“ использова-

ны данные справок ВЦ 5065 с интерваломвьшачи 12 ча°°В› ‘"“ °б°°п°№°Гдоттрность получали“
данных.
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Потребный штат работников пункт коммерческого осмагра определяется исходя из расс 1х
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Неравномерностиобслуживания составовпоездов.

УДК 656.073

ПРЕДЛОЖЕНИЯ по СОЗДАНИЮгвоушфогмщионной систвмы
НА жвлвзноидороги

10. А. гижо
Белорусскаяжелезная дорога

са на транспорте предусматриваетиспользование в ка—
СТРЕН () р Регия уч -т ч СК ГО " 0! есна НО ехни С ас,“)ДОВ, ПОВЪЦШСНИЯ безопасное”! Движения ПО—

ЧестВе средства сокращения эксплуатацгЮШШхР

293



ездов, получения дополнительных доходов, широкомасштабноевнедрение на всей сети железных
дорог информационно-управляющихи телекоммуникационныхтехнологий, использующих еди-ное информационное пространствои взаимоувязанную сеть связи.

На железныхдорогах стран СНГ и Балтии применяются модули информационныхсистем, ко-
торые позволяютв той или иной степени предоставитьинформацию по стоимости перевозок, ко—
дов станций, грузов и т.д. При этом для принятия решения по производственным или маркетин-говым вопросам из-за отсутствия интеграции между собой данные системы не позволяют в пол-
ной мере обеспечить необходимой информацией потребителя, что вызывает потребность в гео-
информационнойсистеме.

До недавнего времени информационныесистемы (АИС) и системы железнодорожной автома-тики (СЖАТ) проектировались обособленно. Сегодня становится все более очевидным, что под.
ный эффект не может быть получен от разрозненного внедрения отдельных систем, они должны
стать элементами системы более высокого уровня. Устройства низовой автоматики становятся
начальнымзвеном информационной среды. Автоматически собираемая информация от устройствСЦБ, ДИСК и ПОНАБ и т. п. по сетям передачи с линейных пунктов поступаетна уровень поезд-ного диспетчера. Здесь эта информация стыкуется с содержательной информацией из АСОУП о
поезде. В эту систему предстоит органично вписать и оперативно-технологическуюсвязь. Созда-
ние единой геоинформационной системы отрасли требует четкого согласования действий всех
исполнителей.

Создание и эксплуатация автоматизированныхсистем управления позволяет выделить общие
принципы создания программно-техническихкомплексов всех уровней. В первую очередь, к ним
следует отнести использование преимуществ новейших программных технологий, применение
стандартного системного программного обеспечения, а также использование стандартных паке-
тов программного обеспечениядля телекоммуникации и организации взаимодействия локальных
въ…ислительныхсетей персональных компьютеров с сервером.

Эги принципы обеспечивают'быстроепроектирование и разработку новых систем и приложе-ний, сокращение трудоемкостиразработокза счет использованияширокого спектра готовых при-
кладных программ, снижение сроков отладки и внедрения новых задач за счет сокращения оши—
бок при программировании.Использованиеновейших технологий позволит начать развитие элек—
тронного бизнеса на основе высоко защищенной корпоративной сети ИНТРАНЕТ, отвечающей
всем промышленным стандартам.

При создании геоинформационнойсистемы на железнодорожномтранспорте необходимо ис-
пользовать следующие принципы организацииинформационногообеспечения:

централизация информационныхпотоков и баз данных на уровнях ГВЦ для реализациифунк-ций общесетевого управления и дорожном для управления дорогой и ее линейными предпри—
ятиями; ведение на основе центральныхоперативных баз данных (модели перевозочного процес-са) архива баз данных, в которых отражаются электронные документы, первичные данные об
операциях и аналитические базы данных (справочно-информационный архив показателей рабо-ты); единая НСИ (нормативно-справочная информация, содержащая характеристики станций,
участков, географию сети железныхдорог, нормативы графика движения и т. п.);

реализация центральных баз данных на основе серверов ГВЦ; взаимодействиепо информаци-онным потокам и базам данных с подсистемами и комплексами автоматизированных рабочихмест АРМ, реализующих технологию работы соответствующих служб;
обеспечение взаимодействия систем управления различных уровней между собой, клиентуройи работниками железнодорожныхлинейных предприятий.
Централизациябаз данных в ГВЦ обеспечит необходимое информационное взаимодействие и

координациюработ всех органов управления.
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