
В настоящее время разработаны и внедрены тренажеры для псдготовки ДСП ряда станций Украи-
ны. Каждый такой тренажер в своей основе имеет эргатическую функциональнуюмодель станции,

которая позволяет детально имитировать станционные процессы, а также предусматриваетвозмож-

ность интерактивного участия человека в управленииработой моделируемой станции.
Как известно, значительное место в работе дежурного по станции занимают вопросы взаимо-

действия с поездным диспетчеромучастка (ДНЦ) и ДСП других (соседних) станций данного участ-
ка. В этой связи в процессе обучения возникает необходимость отработки действий ДСП с учетом
его взаимодействия с другими участниками перевозочного процесса. Для решения данной задачи

эффективно использовать комплекс компьютерных тренажеров, объединенныхв локальную сеть.

Учитывая практическое отсутствие подобных тренажерныхсистем в Украине, была поставлена

задача на основе технологии создания компьютерныхтренажеров разработать методику построения
локальной сети тренажеров для подготовки ДСП станций железнодорожногоучастка. Такой сете—

вой тренажер представляет собой комплекс рабочих мест, объединенных в локальную сеть. При
этом на каждое рабочее место устанавливаетсятренажер ДСП, который позволяет имитировать ра-

боту одной из станций железнодорожного участка. Каждый такой тренажер в своей основе имеет

эргатическую функциональную модель станции (ФМС), которая позволяет детально имитировать
станционные процессы, а также предусматриваетвозможность интерактивного участия человека в

управлении работой моделируемой станции.
В сеть также включается сервер с установленным на нем тренажером поездного диспетчера.

Сервер обеспечиваетполучение информации о функционировании станций всего участка, на осно-

вании которой ДНЦ принимает управляющие решения и передает их на рабочие места ДСП. Тре—

нажер поездного диспетчера включает в себя информационную модель и модули: обработки сооб-

щений; контроля занятости перегонов; начальныхусловий.
Информационная модель используется для текущего контроля состояния станций и перегонов

участка и передачи управляющих команд ДНЦ в ФМС отдельных станций. Основной функцией

модуля обработки сообщений является организация межмашинного обмена данными между функ-

циональнымимоделями станций участка через сервер. При этом вся информация, необходимаядля

функционированиямоделей (команды, запросы, доклады), передается между отдельными ПЭВМ в

виде сообщений специального формата. Модуль контроля занятости перегонов предназначен для

постоянного мониторингатекущего состояния межстанционных перегонов и организации передачи

объектов (поездов, локомотивов) между ФМС смежных станций. Модуль начальных условий

включает в себя базу данных сценариев и специальный редактордля их разработки. Каждый сцена-

рий задает начальное поездное положение на всех станциях участка, а также содержит расписание

поступления поездов на стыковые станции.
Использование сетевых тренажеров при обучении ОДП позволяет эффективно отрабатывать

коллективные действия по управлению движениемпоездов на участках, что дает возможность мак-

симально приблизить процесс обучения к реальным условиям работы и существенно повышает ка—

чество подготовки персоналажелезных дорог.
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Метрополитен является наиболее востребованнымвидом транспорта крупных городов. Бурный

рост числа жителей в последнее десятилетие в этих городах приводит к увеличению объемов пере—

возок пассажиров,а особенно в часы пик. В это время возникают перегрузки в работе метрополите-
на, приводящие к снижению уровня безопасности пассажиров. Кроме того, они способствуюттакже

существенному сокращению срока службы турникетов, эскалаторов и других функциональных
элементов метрополитена.
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Сохранение равномерной загруз
ИХОВЗНИЯ ПОТОКОВ ПЗССЗЯСИРОВ, СЛСДУЪОЩ „

Зассажиропотока. В качестве таких ИСТОЧНИКОВ выступают расположенные В раионе станции МСТ-

рополитена вокзалы пригородныхи пассажирских поездов, предприятия " фирмы, театры И кино-
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ния и условий передвижения пассажиров к метрополитену весьма трудоемко, дЛ строящихся

станций фактически невозможно.Поэтому для решения задачи формированияи определения опти—

мального времени начала перемещенияпассажиров от их мест расположения к станции метрополи.
тена целесообразно выполнять с помощьюметодов математического моделированпзя.

Исходнымиданными для построения существующих математических моделеи пассажиропото-
ков являются данные автоматизированной системы контроля оплаты проезда. Однако ЭТИ МОдели с

большей погрешностью прогнозируют пассажиропотоки в часы «пик», чем в менее напряженные
периоды работы метрополитена, и не учитывают пассажиропотоки от источников их формирова-
ния, а следовательно, не позволяют управлять этими потоками.

Целью работы является построение математических моделей входного пассажиропотока етап-

ций метрополитена, позволяющихих прогнозироватьв наиболее напряженные периоды его работы
и при необходимостиосуществлять управление потоком за счет изменения времени входа пассажи-

ров от отдельных источников. В качестве исходных данных для моделирования входного пассажи-
ропотока выступают математические МОдели пассажиропотоков подвозящего транспорта и пеше-
ходов, построенные на основании данных мониторинга [1,2]. Под мониторингом пассажиропотоков
в указанных работах понимается проведенный комплекс наблюдений и обследований потоков пе-
шеходов и пассажировподвозящего транспорта, прибывающих в район станции метрополитенадля
дальнейшего их перемещения в метрополитене.

В докладе предлагается математическая модель и алгоритм построения входного пассажиропо-
тока метрополитена. Выполненные расчеты показывают возможности осуществлять прогнозирова-
ние пассажиропотока, & путем разнесения по времени начала и окончания вх0дов пассажиров в

метрополитен от различных источников управлять пассажиропотоком, обеспечивая тем самым
безопасный вход пассажиров в вагоны электропоезда.
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Глобализация экономики является в современных условиях одной из закономерностей мировогоразвития. Неизмеримовозросшая по сравнению с интеграцией взаимозависимость экономик различныхсгран ‹:вязана
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