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ПРОЦЕССНОЕ МОДЕЛИРОВАНИЕ РАЗРАБОТКИ ГРАФИКА ДВИЖЕНИЯ ПОЕЗДОВ 
 

Изложены принципы разработки графика движения поездов в условиях предоставления перевозчикам доступа к услугам 

инфраструктуры с использованием технологии процессного моделирования. Дана декомпозиция отдельных процессов разработ-

ки графика движения с использованием методологий IDEF0 и IDEF3. Приведен порядок оценки соответствия поездов перевоз-

чиков техническим спецификациям объектов инфраструктуры. 

 

огласно договору о Евразийском экономическом 

союзе от 29.05.2014 г. [4] одной из основных це-

лей развития железнодорожного транспорта является 

обеспечение перевозчикам условий доступа к услугам 

инфраструктуры государств – участников Союза. Органи-

зация перевозочного процесса в условиях равноправного 

доступа перевозчиков к услугам инфраструктуры желез-

нодорожного транспорта предполагает изменение подхода 

к разработке графика движения поездов (ГДП) и оценке 

его выполнения. ГДП является основным документом 

оператора инфраструктуры, определяющим порядок пе-

ремещения товарно-транспортного потока в поездах в со-

ответствии с планом формирования поездов перевозчиков. 

При расчете плана формирования в условиях предо-

ставления доступа перевозчику необходимо учитывать 

дополнительные факторы, определяющие новые качества 

отдельных поездных назначений. План формирования 

должен: 

– учитывать систему эксплуатации вагонов и локомо-

тивов, определяемую операторами подвижного состава и 

перевозчиками, а также технологию работы всех перевоз-

чиков, работающих на инфраструктуре железной дороги; 

– устанавливать приоритеты и ограничения участников 

перевозочного процесса в соответствии с установленными 

договоренностями, а также возможностями инфраструк-

туры по освоению вагонопотока. 

Для выполнения плана формирования в условиях до-

ступа необходимо обеспечить соответствие ему ГДП на 

всех участках инфраструктуры. Новые качества графика 

движения при этом выразятся через изменение его струк-

туры, критериев и принципов прокладки ниток движения 

поездов и оценки их выполнения. 

Маршрут следования поезда должен закладываться в 

ГДП и обеспечивать взаимосвязь организации движения 

поезда и технологии работы технических станций. В этом 

случае прокладка ниток ГДП позволит оператору инфра-

структуры обеспечить следование поездов перевозчиков 

по плану формирования с учетом технических возможно-

стей инфраструктуры и технологии перевозчика. Получа-

емая по запросу перевозчиков структура поездопотоков 

определяет полигон построения графика движения, а так-

же систему приоритетов прокладки ниток для каждой ка-

тегории поездных назначений. 

В приложении 24 к Договору о Евразийском экономи-

ческом союзе от 29.05.2014 ГДП подразделяется на норма-

тивный (на плановый год), вариантный (в отдельные пе-

риоды времени) и оперативный (на текущие плановые 

сутки). Данная классификация подчеркивает роль ГДП в 

организации перевозочного процесса и определяет необ-

ходимость его актуализации с учетом текущего состояния 

инфраструктуры и изменения потребностей перевозчиков 

в услугах инфраструктуры. 

Основными факторами, определяющими потребность 

в актуализации ГДП, являются: для оператора инфра-

структуры – проведение плановых и внеплановых ремонт-

но-восстановительных работ на объектах инфраструкту-

ры; возникновение ограничений в эксплуатации объектов 

инфраструктуры, не указанных в технической специфика-

ции; изменение направления следования поездопотоков, 

связанное с технологией эксплуатации объектов инфра-

структуры и др.; для перевозчика – изменения структуры и 

размеров поездопотоков, предъявляемых к перевозке по 

договору, вызванные экономическими и прочими факто-

рами, изменение технического и технологического обес-

печения. 

Разработка и актуализация ГДП представляет собой 

многофакторную задачу оптимизации пропуска поездов 

на расчетном полигоне инфраструктуры с обязательным 

выполнением требований договора на доступ к услугам 

инфраструктуры, указанных в плане формирования поез-

дов перевозчика. Решение данной задачи предполагает: 

регламентацию взаимодействия оператора и перевозчика, 

определение порядка и методов сбора, предоставления, 

обработки и согласования исходных данных; определение 

порядка и методов реализации отдельных технологиче-

ских операций, установление ответственных исполнителей 

оператора инфраструктуры и перевозчиков на всех этапах 

разработки и согласования графика движения поездов 

перевозчиков. 

Практическое решение поставленной задачи должно 

быть формализованным, однозначно определять функции 

и задачи каждого участника и их взаимосвязи. Примене-

ние методологии процессного (бизнес-) моделирования 

при разработке ГДП обладает рядом преимуществ за счет: 

– комплексности решения; 

– обеспечения совместимости ГДП с реальной систе-

мой управления эксплуатационной работой; 

– взаимосвязи целей и целевых показателей ГДП с си-

стемой целей оператора инфраструктуры; 

– адаптированности модели пропуска поездов для по-

следующей автоматизации разработки ГДП; 

– однозначного распределения ролей и ответственно-

сти за реализацию функций и процессов; 

– формирования системы документооборота между 

объектами и процессами. 

Анализ распространенных методологий  моделирова-

ния бизнес-процессов [1] показал, что описание процесса 

разработки графика движения поездов перевозчиков эф-

фективно выполнять с использованием нотации IDEF0 – 

для описания процессов разработки на верхнем уровне 

управления и нотации IDEF3 – для описания функцио-

нальных подпроцессов. 

На рисунке 1 представлен вариант описания разработ-
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ки нормативного графика движения поездов в нотации 

IDEF0 с декомпозицией на следующие процессы: 

– проверка соответствия заявок перевозчиков техниче-

ской спецификации объектов инфраструктуры; 

– согласование размеров движения поездов перевозчиков; 

– формирование сводной матрицы поездопотоков пе-

ревозчиков на полигоне оператора инфраструктуры; 

– прокладка ниток нормативного графика движения 

поездов; 

– формирование комплекта документов ГДП пере-

возчиков. 

Декомпозиция процесса «Проверка соответствия за-

явок перевозчиков технической спецификации объектов 

инфраструктуры» в нотации IDEF3 (рисунок 2) описывает 

порядок выполнения работ. Процесс реализуется на осно-

вании массива данных о поездах перевозчиков, формиру-

емого оператором инфраструктуры из сведений, содержа-

щихся в заявках перевозчиков на доступ к инфраструкту-

ре. В массиве указываются данные, на основании которых 

устанавливаются потребные технические и технологиче-

ские параметры объектов инфраструктуры при пропуске 

поездов перевозчиков: 
 

��поезд �	
, �; �усл.форм; �; �; φпор ;Л; ��� � ; �м ;  !"#гр , !"#ваг' ), (1) 

 

где �усл.форм
 – условия формирования поездов; ��� � – 

участники перевозочного процесса (грузоотправитель, 

грузополучатель, оператор (собственник) подвижного со-

става, перевозчик); �м  – маршрутная скорость; 
  – стан-

ция формирования поезда; �  – станция расформирования 

поезда; � – расчетный вес поезда; Л – тип используемого 

локомотива; � – среднее количество вагонов в составе 

поезда;  !"#гр , !"#ваг' – свойства грузо- и вагонопотоков, ока-

зывающие влияние на технологию обработки поездов на 

объектах инфраструктуры. 

Оператор инфраструктуры агрегирует поездопотоки по 

объектам инфраструктуры, рассчитывает потребные ре-

сурсы по объектам инфраструктуры для пропуска поездов 

перевозчиков и сопоставляет расчетные значения с норма-

тивными. 

Для железнодорожных участков выполняется проверка 

на возможность пропуска поездов по критериям массы, 

длины, локомотивной тяги и свойствам вагоно- и грузопо-

токов, предъявляемых к перевозке: 
 *��поезд" ; � ↔ �инфр; .	�; Л ↔ .	�; Линфр ;  !"#гр ↔

 !"#гр ↔ !инфргр , !"#ваг ↔ !инфрваг *. (2) 
 

Для технических станций выполняется проверка на 

наличие технологических возможностей и технических 

средств для выполнения с поездом на станции операций, 

заявленных перевозчиком: 
 /��поезд" ; 0"	1,2 ↔ 0техн ; � ↔ �ТРА ; Л ↔ Лтехн ;  !"#гр ↔!ТРАгр , !"#ваг ↔ !ТРАваг /.                         (3) 

 

Оператор инфраструктуры формирует массив по-

ездопотоков, соответствующих техническим специфика-

циям с указанием минимального времени обработки по-

ездов на каждом объекте инфраструктуры по маршруту 

следования (p; q): 
 *��поезд; 8min <=>  	1;2?; 8min <@A 	1;2?*.          (4) 

Сведения о поездопотоках, параметры которых не со-

ответствуют требованиям хотя бы одного объекта инфра-

структуры, направляются перевозчикам. Оператор для 

каждого поездопотока приводит перечень объектов ин-

фраструктуры с указанием несоответствующих парамет-

ров и величины их отклонения от предельно допустимых 

значений: 
 

B��поезд ; 8±∆E� F0"  	1;2G? ;
8± ∆EH 	I# 	1;2? B. (5) 

 

Перевозчик на основании предоставленных сведений 

принимает решение о корректировке заявки на предо-

ставление доступа к услугам инфраструктуры в части 

указанных поездопотоков. Откорректированная заявка 

направляется оператору инфраструктуры на согласова-

ние и дальнейшее рассмотрение. При отсутствии воз-

можности у перевозчика приведения параметров поездо-

потоков в соответствие с техническими спецификациями 

объектов инфраструктуры оформляется отказ в выполне-

нии заявки на доступ к услугам инфраструктуры по ука-

занным поездопотокам. Удовлетворяющие требованиям 

технических спецификаций поездопотоки проверяются 

оператором инфраструктуры на возможность реализации 

маршрутной скорости, заявленной перевозчиком. Расчет 

выполняется с учетом возможных технологических ме-

роприятий (Мi) по ускорению продвижения поездопото-

ка, предусмотренных в договоре на доступ к инфра-

структуре: 
 

�мJKпоезд ≤ M	N;O∑ QRS TU> 	N;O	VW,…,VYY>ZW [∑ QRS T\A 	N;O	VW,…,V]ÂZW  . (6) 

 

По результатам проверки оператор инфраструктуры 

определяет резервы времени обработки поездопотоков на 

объектах инфраструктуры и полный резерв времени на 

маршруте следования. При отсутствии возможности 

обеспечить заявленную маршрутную скорость оператор 

инфраструктуры предлагает перевозчику для согласова-

ния корректировку заявки с указанием максимально воз-

можной маршрутной скорости для указанных поездопо-

токов. В случае отказа оператора от предложенных кор-

ректировок рассматриваемые поездопотоки исключаются 

из плана формирования поездов перевозчика и не учиты-

ваются при разработке графика движения поездов. 

Поездопотоки, для которых оператор инфраструкту-

ры обеспечивает заявленную маршрутную скорость, 

включаются в план формирования поездов и передаются 

в подсистему «Согласование размеров движения поездов 

перевозчиков». 

Для каждого вида работы, приведенной на рисунке 2, 

разрабатывается порядок ее выполнения ответственными 

работниками. При необходимости процесс подвергается 

дальнейшей декомпозиции. 

Разработка модели процесса разработки ГДП с ис-

пользованием указанных нотаций позволит установить 

регламент выполнения работ всеми причастными работ-

никами оператора инфраструктуры и перевозчиков, 

определить порядок предоставления исходных данных и 

согласования результатов на всех этапах процесса, уста-

новить разграничение ответственности между операто-

ром инфраструктуры и перевозчиками за качество разра-

ботки графика движения и соответствие его плану фор-

мирования поездов перевозчиков. 
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Рисунок 1 – Описание процесса разработки нормативного графика движения поездов с использованием нотации IDEF0 

 

 

Рисунок 2 – Декомпозиция процесса «Проверка соответствия заявок перевозчиков технической спецификации объектов инфра-

структуры» с использованием нотации IDEF3 

 

Применение описанной модели в значительной степе-

ни повышает управляемость рассматриваемого процесса, 

обеспечивает возможность реорганизации системы разра-

ботки ГДП с учетом плана формирования поездов пере-

возчиков, создает предпосылки для повышения степени 

автоматизации разработки графика движения и, соответ-

ственно, формирования технических и технологических 

возможностей для актуализации ГДП. 
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