
Для анализа и выработки предложений в СШТР используются разны? меёоды.
Это могут быщ

информационный поиск, интеллектуальныйанализ данных, поиск знании в азах данных,
рассужідение на основе прецедентов, имитационное моделирование, эволюционные вычисления и Гент.;

ческие алгоритмы, нейронные сети, ситуационный анализ, когнитивное моделирование и др,
В общем виде СШЕР можно представитьследующими элементами (рисунок 1).   * 
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Рисунок 1

— Струкгурнаясхема системы поддержки принятия решений

При наличии СПГП’ процесс решения задачи планированиявоинских перевозок в общем виде
будет состоять из сбора необходимых конкретных исходных данных и представления их в ВЦ в
требуемой форме; ввода данных оператором в программу; получения заказчиком результатов ма-шинного решения задачи в виде формализованных документов.

С помощью новой методики необходиморешить задачу эффективного распределенияперевозокпо видам транспорта, предусмотреть исключение нерациональных перевозок и выбор лучших местпогрузки-разгрузки, обеспечить равномерность погрузки (выгрузки) в течение планируемого пе—риода, максимальноеиспользование грузоподъемности и вместимости транспортныхсредств, спла-
нироватьмаршрутизациюперевозок и укрупнениетранспортов.На основе новой методики планирования комбинированных воинских перевозок предлагаетсяразработатьспециальное математическое и программное обеспечение и внедрить его в повседнев—ную Деятельность планирующихорганов транспортных войск.
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Во-первых, коллективы станций в существующей системе организации вагонопотоков постав-

лены в жесткие условия ограниченного выбора, что делает невозможным переход к созданию сво-

бодных рыночных механизмов на транспортномрынке.
Во—вторых, попытка вести управление вагонопотоками на основе их средних значений оказыва—

ется малоэффективной.Она не позволяет станциям приспосабливаться к резко меняющимся ваго—

нопотокам (часто случайным образом). Мало того, неэффективноиспользуетсялокомотивный парк,

сортировочные устройства и другие техническиесистемы. В результате больших колебаний струи
вагонопотока достигаютразмеров переработки на попутных станциях.

В—третьих, система организации вагонопотоков на практике “распадается” на отдельные изолиро—

ванные подсистемы.Первая подсистемарешает задачи выбора направления вагонопотоков при нали—

чии параллельных линий и по кратчайшемупути в обычных условиях. Очевидно, что раздельноере-

шение задачи направлениявагонопотоков и задачи оптимизации распределения сортировочной рабо-

ты на направлении приводит к значительным потерям. В условиях рынка резко возрастаетроль ком-

плексного решения этой задачи, тем более что на сети железных дорог наблюдается тенденция опе-

режающих темпов роста эксплуатационныхтонно-киломегров по сравнению с тарифными. Сложив-

шаяся практика производственно-хозяйственной деятельностии организации вагонопотоков имеет и

слабую нормативную базу. В качестве примера можно привести такой факт: оперативные работники
не имеют никаких данных о поучастковой себестоимостиперевозок и поэтому не имеют возможно—

сти эффективно управлять перевозочным процессом. Именно поэтому сегодня очень важно на дороге

приступить к разработке системы функциональныхзависимостей технико-экономических показате-

лей работы объектов от меняющихся условий работы. Только такой подход открывает перспективу

для оптимальногоуправления перевозочным процессом. Здесь целесообразно отметить, что исполь-

зование функциональныхзависимостей не только делает возможным анализ экономическойдеятель-

ности и произволственногопотенциала, но и позволяет увеличить возможность вычислительной тех-

ники. Сегодня же не ведется даже расчет такого показателя, как себестоимость перевозок по отлель-

ным участкам дороги. В результате априори принимается, что наивыголнейшимс точки зрения эко-

номики является пропуск вагонопотоковпо кратчайшим путям. Однако себестоимость перевозок по

отдельным участкам дороги может отличаться в 2—7 раз, и поэтому следует вести пропуск вагонопо-

токов не всегда по кратчайшим путям, & по наиболее экономичным маршрутам.
Г1ереход на адаптивнуюсистему организации вагонопотоков является сегодня одной из важных

мер повышения эффективности перевозок и ускорения оборота вагона за счет сокращения простоя

вагонов под накоплениеми увеличения уровня транзитности вагонопотков на технических станци-

ях Белорусской железной дороги. Адаптивная система организации вагонопотоков особенно эф-

фективна в условиях повышения массы поездов и при работе на удлиненных тяговых плечах, так

как ликвидируется отцепкапоездных локомотивовна станциях обмена групп вагонов.

Внедрение адаптивной системы организации вагонопотоков имеет два аспекта: внутридорож-

ный и междорожный. В первом случае значительно упрощается планирование и организация рабо-

ты с групповыми поездами на станциях и участках в пределах границ дороги. Во втором случае

требуется разработка согласованной технологии на больших полигонах, что несколько затрудняет

условия эксплуатационногоперсонала.
Принципиальным положением новой технологии является переход к адаптивному выбору сор—

тировочной станцией типа поезда (одногруппный или многогруппный) и повышению уровня его

организованности после прохола очередной сортировочной станции. Возможны следующие прин-

ципиальные технологии.
Технология 1. На железнодорожном направленииустанавливается специальным расчетом с учеюм

вероятностных колебаний вагонопогоков план формирования одногруппных поездов. Для накопления

вагонов каждого назначения выделяются отдельные пути. Для сокращения простоя вагонов сквозных

назначенийих можно отправлять не только одногруппыми, но и групповыми поездами. В этом случае

теоретически максимальное количество поездных груш равно количеству одногруппныхназначений,

формируемыхстанцией в данном направлении. Следует отметить, что расчег плана формирования по—

ездов при незначительныхколебаниях расчетныхнормативов весьма существеннодеформируетприня—

тое решение, что свидетельствует о целесообразностиприменения адаптивной технологии,которая мо—

жет приспосабливаться к изменяющимся условиям эксплуатации, т. е. резкому изменению мощности

струй и колебаниюрасчетныхнормативов.
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Технология 2. При наличии достаточного числа путей в сортировочном парке или их
ЕеКЦИОЩ

ровании можно выделять отцельные пути для накопления вагонов, идущих в адрес каждои
Впереди;

расположенной сортировочнойстанции. Такая технолория
позволяет формировать поездные Група

пы только в адрес одной сортировочной станции. В этои технодогии
максимальное количество …,

ездных групп равно количествувпереди расположенныхстанции.
Технология 3. Вагоны маломощныхназначений накапливаются на одном пути, и

после "РОПУска
потока через вспомогательное сортировочное устройство, которое размещено в хвостовои горлови.
не сортировочного парка, вагонопоток перегруппируется в соответствии с географическим распо
ложением сортировочных станции.
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Новые экономические условия определяют необходимость кардинальной переориентацииже-
лезнодорожного транспорта на маркетинговые принципы управления с учетом подходов транс-
портной логистики. В настоящее время в Европе 80—85 % отправок генеральных (тарно—штучных)и
контейнерных грузов оформляется не грузоотправителями, а транспортно-логистическимицентра-ми (далее — ТЛЦ). Реорганизуется снабженческо-сбытоваяструктура промышленных и торговых
фирм в форме ликвидации их транспортныхподразделенийс передачей своих функций в ТЛЦ. Бе-
ларусь в этом плане отстает от мировых тенденций. Поэтому в кратчайшие сроки требуется осмыс-
лить произошедшие изменения в экономике страны, оценить новую роль транспорта и его место в
жизни общества. Транспортный рынок из «рынка продавца» должен превратиться в «рынок поку-пателя», когда предложениеуслуг будет значительно превышать платежеспособный опрос. В то же
время в нашей республике объективно возникаютусловия переходного периода, следствием кото-
рых является не только развитие конкуренции и переориентация части производителей на другиевиды транспорта, но и структурные изменения в сфере производства, значительно меняющие ха-
рактер и объемы спроса на транспортные услуги.

Главная цель функционирования транспортной отрасли в новых условиях — предоставлениепользователям таких транспортно-логистических услуг‚ которые позволили бы грузовладельцамукрепить свое положение на товарном рынке и получить прибыль для расширенного воспроизвод-ства, со3давая тем самым предпосылки для увеличения объемов перевозок. Реализация этой целиявляется основополагающим требованием при реформировании транспортной отрасли. Одна ИЗглавных задач
преобразований

в транспортной отрасли — формирование целостной системы обслу-живания пользователеина основе создания сети ТЩ, обладающей принципиально новыми призна-ками _качества транспортно ЭКСПСДИЦИОННЫХ УСЛУГ на основе ПРИНЦИПОВ транспортной ЛОГИСТИКИпри ИХ оказании.
Международный опыт показывает, что при создании Т.ТЩ можно столкнуться с такими п обле-мами, как недостаточные инвестиции и нед

р

портно-складских и инфор “ их технического оснащения В качестве фаКТО'ов кото ые пол
,

.р ‚ р ожительно могут повлиять на развитие Т)… В нашей республике, можно назвать
и
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