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В В Е Д Е Н И Е 

Директивами XXIY съезда КПСС по nятилетне~ nлану развития на­

родного хозяйства СССР на !97!-!975 г.г. nредусмотрено увеличение 

объема nромыwленного nроиэводства на 42-46%. Решение этой задачи по­

требует соответствующего роста nеревозок всеuи видами трансnорта и, 

в nервую очередь, железнодорожного, грузооборот которого в !975 году 

должен быть увеличен по сравнению с !970 г. на 22,0%. 

Решающим фактором, обесnечивающим ~ыnолнение такого объема nе­

ревоэок, является быстрое внедрение в nроиэводство научно-техничес­

ких достижений. Среди них одно иэ nервых uест занимает электронная 

вычислительная техника. 

Электронная вычислительная техника в сочетании со средствами 

связи, nередающими информацию, сnособствует значительно~ улучшению 

оnеративного руководства nромышленностью, строительством и работой 

трансnорта. 

Особо важное значение имеет четкое и оnеративное уnравление nе­

ревозочным nроцессом с nравильным и своевременным nрогнозом nредстоя­

щей трансnортной обстановки. Качество оnеративного nланирования и 

уnравления в значительной стеnени зависит от быстроты, точности и 

nолноты nолучаемой информации о ходе nеревозочного nроцесса. Однако 

решение задач с отысканием оnтимального варианта организации nерево­

зок является nрактически неnосильным для человека, не вооруженного 

электронной вычислительной техникой. 

Большие возможности для nоднятия уровня эксnлуатационной рабо­

ты nуте11 организации оnеративного nланирw ания и уnравления nеревозоч­

ным nроцессом в оnтимально11 режиvе открываются в связи с nредстоящим 

внедрением на железнодорожном трансnорте отраслевой автоматизирован­

ной систе\IЫ уnравления {АСУЖТ), nервая часть которой должна быть вве-
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дева в действие к 1975 г. 

В настоящее время на сети аепезных дорог действуат вычисли­

тельные центры, которые уже прикипи на себя реаение отдепъвых задач, 

связанных с оперативным ппаиированием и уnравпениеи производствен­

иых предприятий транспорта. 

Значительный вкпад в создание кибернетических систем на :аепез­

нодоро:аном транспорте внесли научные работники отделения внчиспитель­

ной техники ЦНИИ IIПC, IIИИТа, ИКТП, ИК АН УССР, а так:ае специалисты 

вычислительных центров Московской, Горъковской, Октябръской в дру­

гих дорог сети. 

Требуат дальнейшего совер•енствования и развитив вопросы со­

дер:аания, кодирования и nреобразовавия ивфориацки дди ревекия за­

дач оперативного пnанировании в управnевия, особенно ва этапе со­

вданвя динанической модеnи перевовочного nроцесса, а так:ае зконоив­

ческоя оце&JИ мероприятий по внедрению вычислительной техники, обо­

снования сферы примененвя переменвоЯ информации на кодовых датчвкак 

подви:аного состава и др. 

Позтому цельа настоящего исследования явnяется ра~работка 

научно-обоснованной методики кодирования и nреобразования информа­

ции в З8АВЧах автоматизированного оперативного уnравления зкспnуа­

тационной работой отделения дороги, определение сферы экономической 

з\{фекти.вности применения на вагонных и nо!tомотивкых кодовых датчи­

ках переменной ивформациl, разработка теоретических ос· JB определе­

ния необходимых требований к устройствам дистанционной передачи дан­

ных, исследование экономической эффективности поэтапного вредрения 

системы автоматизации сбора, передачи и переработки информации. 

Результатом совершенствования оперативного планирования и 

управления nри помощи автоматизированвой системы сбора, передачи и 
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переработки инфор~ации долхно быть повышение эконо~ической эффек­

тивности работы железнодорожного транспорта. В работе сделана по­

пытка количественно оценить эжу эффективность в задачах оператив­

ного планировании и управления работой отделения дороги. 

Диссертации состоит из введения, пяти глав и прилохения. 

ГЛАВА I 

ОПЕРАТИВНЫЙ ШIАН, КАК СОСТАВНАЯ ЧАСТЬ СИСШШ УПРАВЛЕНИЯ 

Р АБОТОИ ОТДЕЛЕНИЯ. 

Оперативный план является составной частью систеuы управления 

перевозочны~ процессом на железнодорожном транспорте. 

Оптимизация перевозочного процесса тре~ет установления 

взаимосогласованного порядка ПОl'lJУЗКИ, продвоения и выгрузки гру­

зов. Это может быть достигнуто за счет внедрения оптимальных ва­

риантов технологических процессов работы подъездных путей и стан­

цИй, грузовых яворов, плава фор~ирования, графИков движения, техво­

логических процессов работы различных устройств транспорта, норм 

технических nnвнов и оперативного планирования перевозочной работы. 

Смысл решении задач на всех этапах планирования перевозочно­

го процесса сводится к тому, чтобы в условиях постоянно изменяющей­

ся эксплуатационной обстановки находить опти~альный режим перевозоч­

ного процесса и раsра6атыватъ соответствующие практические ~ероприя­

тия для его реализации. 

Больщую роль в создании теории совре~енвого оперативного пла­

нирования сыграли работы професеаров И.И.Васильева, А.П.Петрова, 

К.А.Бернгарда, А.К.~грюмова, В.U.Акулиничева и др. 

в последние годы выполнен ряд работ по совершенствованию 
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оnеративного планирования и уnравления nеревозочным nроцессом с 

исnользованием ЭВЫ в ЦНИИ МПС, ЫИИТе, ИКТП, ~И!Те, ХАБИИЖТе и др. 

научных и учебных институтах. 

Эвач~ельный вклад в развитие этого воnроса внесхи кандидаты 

технических наук В.А.Буянов, А.Н.Виноградов, В.И.Гриценко, 

Б.А.Эавьяло~ .• Н.Д.Илов~ский, К.В.Кулаев, А.В.Поnсуев, Б.дел.Рио, 
А.Г.Тиличенко, Л.П.Тулуnов и др. 

Сложившаясн на железных дорогах СССР систеuа оперативного 

nланирования перевозочного nроцесса целиком основывается на rосу­

дарственны~ плавах развития народного хозяйства, в соответствии с 

которыми определяются необходимый объем перевозок и размеры капи­

тальных вложений в развитие транспорта. 

Вместе с тем, существующая система оперативного nланирования 

имеет свои недостатки, которые заключаются в том, что оперативные 

задания, как правило, основываются на среднемесячных технических 

нормах использования подвижного состава и поэтому в каждые конкрет­

ные сутки они могут быть не оптимальными с точки зрения лучшего 

удовлетворения потребностей народного хозяйства в перевозках и по 

экономическим покаэателям. 

Оптимизация и более nолная детализация оперативных планов 

является весьма желательной, но nолучить ее практически невозможно 

из-за отсутствия достаточно совершенных технических средств сбора, 

передачи и обработки информации. 

Большие перспективы ддя решения проблемы оптимизации и более 

nолной детализации оперативных планов открываются в связи с пред­

стоящим внедрением на железнодорожном транспорте автоматизирован-

вой системы сбора, передачи и переработки информации. Комплекс ап­

паратуры для кодирования, съема и nередачи информации должен со-
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стояn из кодовы· устройств на локоuотивах и вагонах, напольных 

считывающих устройств, промежуточных запоминающих устройств по пе­

редаче информаЦiи в вьrчислительньrй Ц8Нтр. 

Дnя взвешивания вагона на хо.цу поезда uoryт устанавливаться 

электронаьrе автоматические весы. Результаты взвешивания вагона в 

закодированном виде должны пос!1пать в проме~точные накопители 

одновременно с информацией, считанной с кодовых датчиков вагона. 

Див уче~а вагоно~ на путях технических и грузовых станций, а также 

последовавших поездов на промеиуточньrх станциях, обгонных цунктах 

и разъездах могу~ устававпиваться аппараты сче~а осей. 

Дnя передачи инфорuации по системе оргасвязи могут быть ис­

по.пьзоваliн воа.цушиые, кабельаьrе и радиорелейаьrе линии с обяаа тель­

ными устройствами защиты от· различного рода электрических nомех и 

~аде&ВЫu резервом запасRЫх каналов связи. 

На аелеэнодороаноu трансnорте зарубеиных стран наибольшее 

распространение поцучипи ЭВМ При решекии задач статистического, 

бухrап!ерского и коммерческого характера. Часть аелеэаьrх дорог 

прис~IПIПа и соэдаВИJ.) информациониьrх и упра1iляющих систем. Решает­

ся ряд задач по разработке планов ~ормирования, составлению графи­

ков двкаевия поездов, распределению пороаuих вагонов, централизо­

вавво~ уче~ вагонкого аарка и ~· 

На &е~ааьrх дорогах CIA ~недряежся система автоматического 
cчи~вaii.IIJI 11Вфор118Ц11.И с подвuвого состава. Весь пари В811онов обо­

рудовав водовыvв ус~ойс~аки. НТ
Б 
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ГЛАВА П 

llЕТОДИКА СБОРА И ОБРАБОТКИ ИНФОРМАЦИИ ДЛЯ ОПЕРАТИВНОГО 

ПЛАНИРОВАНИЯ РАБОТЫ ОТДЕЛЕНИЯ. 

Во П гпаве диссертации рассмотрены вопросы дапьнеИшего совер­

шевствовави! системы кодкрованив информации а uетодики оnределения 

объема сведевиа об одвом поезде с учетом необходимости обесnечения 

кодирования мавсимапьвого объема первичных сведении минимальным ко­

nичеством цифр. Эта сис!вvа долина быть единой для всей сети желез­

вwх дорог, в том числе и под~ездвых nутей. 

В настоящее время uвого сделано по разработке систеuы кодиро­

вания исходвой информации: МПС привял типовый натурный лист, на ряде 

дорог введрИDтсs мествые коды. Однако дхя этапа внедрения автоuати­

зировавааl системы управnения в диааuическоu режиме требуется даль­

вейиве соверш~вствовавие элементов системы кодирования. 

Несмотря ва имеющвеси исследовании по автоматизации сбора ив­

формации, в вастоищее время нет строго обоснованных доказательств 

того, что при внедрении динамической uодели перевозочного процесса 

необходимо считывать тохько постоянную информацию о вагоне. Поэтому 

иссnедовааия информации проводипись с учетом рассмотрения ее пере­

менаоl cocтai~el. 

Пре~гаевав система кодировании информации о вагоне общей 

емкостью 24 десsтичвых аваков /8 аваков постоявной и 16 переменвой 
ивфорuацик/i о поезде - 23 десятичных знаков /7 знаков постояввой 
и 16 переменвой ивформацииf обеспечивает кодирование минимально 
необходимого количества сведении для оперативного планирования ра­

бо!Н отделекия дороги. 

Двавые о роде, освости, условной длине и весе тары подвккноrо 

состава могут быть поnучены на освове информации, содержащеИся в 

номере вагона. 
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Единая сетевая разметка может быть закодирована пятью знаками. 

Первые три - номер отделения и последние два знака - номер с~нции. 

Вредлагаемая система кодирования единой сетевой разметки вы­

годно отличается от существующей тем, что районированнuе сети совпа­

дает с границами отделений дорог. Это упростит пользование разметкой 

в практических целях. 

Для кодирования наименования груза оказалось целесообразным 

испоjlliзовать перечень групп единой тарифной и статистической номен­

клатуры грузов по тарифноwу ру-ководству N! 1. Чтобы охват•ть деталь­

ное наименование груза, требующееся для информации грузополучателей, 

к трехзначноwу кодУ номенклатуры грузов после цифры, обозначающей 

позицию, следУет добавить еще одzн знак от О до 9 и зашифровать под 

этим знаком наименование груза, которое охват~ось позицией. 

Если в одной позиции количество наименований больше, чеu мо­

жет быть эаш~овано четвертым знаком /больше 10/, то следУет увели­
чить количество позиций в этой же группе грузов. Если •е одна груn­

па не может оХАатить все наименования грузов даже при добавлении 

позиций, то необходимо часть грузов этой групnы выделить в вовую 

группу. Исследования nоказали, что для охвата всех наименований 

грузов следУет дополнить тарифное рJководство N! 1 еще десятью груп­

пами /61-70 по 7-9 позиций каждая/. 

Сведения о негабаритности, nрикрытии, категории термической 

обработки скоропортящихся грузов и наличии контейнеров могут быть 

закодированы двухзначным числом. При кодировании негабаритности 

первый знак обозначает степень негабаритности и второй знак - ха­

рактер ее. 

В диссертации разработана nримерная система номерации локомо-

тивов из 7 знаков. Первый знак - признак, последующие три знака -

деnо nриписки, nятый знак - техническая характеристика локомотива, 
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nоследние дв~ знака - номер локомотива. 

Предлагаемая систеuа кодирования информации nоввоJ.И~ сокра­

тить объемы nередачи информации в рамках дейс~вующей автомативиро­

ванной систеuы управления. 

Анализ структуры вагоновотоков по одно~ ив отделениИ сети 

дорог nоз~олил ус~ановитъ вероятность о~дельвнх приэваков и групп 

nризнаков информации, считываемой с вагонов и локомотивов и опреде­

лить количество информации, которое моzет бытъ счи!8НО с одного 

поезда ( 1/'L ) • 
Jn = :J, ' т~ + 'А (i) 

.1n = "' 121 · ГП: + '15, ~"" lfum 

т~ ~н ф где • - средкаn состав nоезда в изичесних вагонах; 

1,, :J. - объем информации, считанвой с одного вагона и локомо­

тива соот~етствевво. 

Это в свою очередь nозвоаапо установить наиболее реапъвне 

о6ъеuы информации ддя задач оперативного управления работой отделе­

ния дороги. 

ГЛАВА Ш 

АШ'ОРИ'IЫ OГIEPA'IИIIIOГO ПЛАНИРО.аАНИii PAБai'!l O'tL.EJIEВИЯ 

ДОРОIИ. 

Для решения задач на ciN, кроме вакСiдированной исходной ин­
формации, необходимо иметь апгори'N, то есть предписание, определяю­

щее содержание и последовательность операций, переводящий исхо.цкые 

данные в искаuый реэупьтат. 

Третья гл3ва посвящена ревработке отдельных вопросов опеrатив­

ного плана отделения дороги: алгоритма оnеративного планирования 
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раввова вагонов с местным грузом, пnанированвя объемов внгрувки • 

погрувки, распределения пороИНJJх вагонов, приема и cдiЧII поевдов и 

рас~та покаватеnей реботы отделения дороги. 

Примененив вычислительной теХНJiки н1 u.певнодорожном трввспороо 

те может д1ть большой виономический ~К'!' ва счет опт~~~n~вации сиои­

ных ахспnуатационннх решений 11 процессов и оперативного ~вления 

в цеn0111, где феитор времени игрвет первос'l'еПенRуll ропь. Имея двннне 

о каждом ввгоне и локомотиве, их местопоnожени1 и наеначенwв сnедо­

ввния, расчетнне времена продеи:иения, технологические НОJ*Н на рае­

личные операции с ними, можно совдать диновческую модеnь раемеще­

имя и состояния перков подеккного состава. 

Рвеработка оперативного пnана вксппуатационной рвботы отделе­

ния: дороги с помощью Э.ЕU может проиеводи'l'ЬСЯ в сиедующем пор.в:дие. 

qуточный период равбиввется на расче~е интерваиы, равине мини­

мальным промежуткам времени между опросам• первичинх ICTOЧRIKOB на­

копления иЩюрмации. На основе данних исходноя инфJрмации в иадо11 

интервале дnя всех стввций и отделении в цеnом проивво~'l'с.в: рвсче­

'IЪI, при помощи которых уточн<~ется оперативннй пивв по всем еnемеи­

твм, раэгаоотанння вначале планируемого периода. В процессе р1СЧ8'1'1 

проивводится проверив соответствия коиичественвнх поквва'1'8nей пив­

на с техническими воsмоzностями станциf и участиdв. 

В квчестве критерия оптимвnьности могут быть приня~ приве­

деннsе гасходы, связанные с затратой пdевдо-чвсов, вагоно-часов, 

груво-часов, локомотиво-часов и т.д. 

В конце расчета на печать ВSдаются по хаждой с'l'анцив в отдель­

ности 1 в цеnом по отделвиню данные ОП8рiТИвноrо пиаи• rpysoвol, 
поеедной и мвневровой рвбот.ы, освовннх покввв'l'еиеl вспо1ЪвоваН8И 

ПОдВИЖНОГО COCTIBI И др. 

Предnвгвеwй вnгори'!V явп.в:ется чвс'l'ЬЮ общего IRJIIrmeиcвoro 

вnгоритuв оптимвnьного планирования и управ.пени.в: ва аеиеенодороzиам 
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тр8ВСПОр'а 0 

ГЛАВА 11 

О~ 'IЕХНQЛО!JfЧЕСНИХ И '1'ЕХНИЧ!ХЖИХ ТРЕБОВАНИЙ К 

УСТРО~ АВI'СNА1И'IШЖ<I'О СЧИТЫВАНИ11, DEPFдA'IIl 8 ПЕ­

РЕР АВС11'КИ ИН1Сf'МА114И. 

Вопросам техноnогических и технических требований и устройст­

ва автоматичеСКОГО СЧИ'DiВаНЕ, передаЧИ 11 Пеl'8рабОТКИ И~аЦИИ 

посвя~но рад исследованиЯ ка~датов технических наук Андриано-

ва В.П., Пегуmина Л.М., llпеева В.А., Паниратова В. И., Полуквро-

ва А.Ф. и .пр. Однако в свявв с предстоящим внедрением на транспорте 

автомативированаа: систем уnравnения, работ8ЦIIХ в динамических ре­

:омах, требуетсs: да.пьнейmее углублен118 исс.педований по B'l'JIIf вопро-

сам. 

Определение требований и устройства автоматического счи'Diва­

ния, передачи и переработки информации допzно проввводиться по маи­

симапьнсму объему информации. 

Поступление сведений в систему черев пром~очнне нвиопите­

.пн информации будет происжодить по мере прос.педования: паевдов /ВII­

г·онов/ 111JUO СЧI'lЪIВUЩО: IB'l'OUaTOB. 

Исследования пои88али, что распределение числа паевдов по 

прибы'l'ИIJ, О'l'ПравленDJ 11 проследованию в единицу времени в ряде слу­

чаев макет быть описано с пом~ю вакона Цуассона. Определеаие ве­

роRтностных Х8раИ'1'8рИС'l'ИИ еТОГО ваксна ПОВВОЛIIВТ ИССЛеДОВ8'1'Ь КОЛе­

баНИЯ объемов ИНфор!lаЦIIИ, СВВТIННОЙ С DОдВИ:ИНОГО состава дВаущмл­

СII паевдов. 

Маисима.пьныА объем информации может быть определен по формуие: 

М rnar • дтож · d 1 ( 2 ) 
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где: Amar - максимальные значения вагонопотока /поездопотока/; 

d - количество десятичных знаков информации об одноu 

поезде /вагоне/. 

Для кодирования информации об· одном поезде из груженных вагонов 

с учетоu применения переменной информации потребуется примерно 

1200-1300 десятичных знаков, из порожних - 550-бvО десятичных зна­

ков. 

Объем информации о под~ижном составе и перевозимом грузе на 

отделении дороги, который должен храниться в памяти ЭВМ, на любой 

uомент суток определяется по формуле: 

1< 

Mora ~ дma!l ·d · 8 
1 

( 3 ) 

где: е - время оборота вагона в сутках. 

Максимальный объем информации о подвижном составе и грузе на 

конкретном отделении дороги, который может поступить в вычислитель­

ный центр, за сутки примерно составляет 2,2 млн. десятичных знаков, 

и, который должен храниться в памяти ЭВМ на любоИ момент суток -

1,4 млн. десятичных знаков. 

Количество первичных данных, зарождающихся на станциях кон­

кретного отделения, следующее: 

сортировочной - 1,2 - 1,3 млн.дес. знаков; 

участковой - 0,6 - 0,8 млн.дес. знаков; 

грузовой - 0,4 - 0,6 млн.дес. знаков; 

промежуточной - 20 - 25 тыс.дес. знаков. 

Время-необходимое для расчета оперативного плана отделения 

дороги, может быть определено из условий быстродействия существую­

щих ЭВМ 11Минск-3г 11 и 11Урал-!4 11 по формуле: 

в.м ... 
Т=Nм·60 ( 4 ) 
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!2 

в - количество операций машины на единицу исходной инфор-

ыации; 

~ - производительность /быстродействие/ ЭВЫ, операций в 

секуиду. 

Для расчета оперативного плана используется приuерно только 

?0-80% иuеющейся в:эвм инфорuации. Не полностью исnользуется nере­

менная инфорuация о транзитных вагонах /наименование груза, грузо­

получатель и др.данныеj, часть данных о вагонах из nредварительной 

инфорuации о поездах, а тапе сведения, постуnающие с линейных пред­

nриятиИ и другие. Учитывая это, для отделений со средним объемоu ра­

боты Т = 40 - 60 минут. 

Быстродействие ЭВМ, работающих в динамических систеuах должно 

обесnечить решение задач оперативного планирования и уnравления за 

время, равное интервалу uежду onpocauи nервичных источников накоn~ 

ления информации 1 Т. = 8 • !2 uин./. 

Тог~ необходимое быстродействие ЭВМ для отделенческих ВЦ со­

ставит ?0-!00 тыс. операцИИ в секунду и для дорохных ВЦ - ?00-800 

fЬlс.операций в секундУ. 

При решении задачи разuещения вычислительных центров следует 

рассмотреть три схемы: 

I. Все дороги и отделения дорог ~uеют вычислителыше центры. 

2. Вс~ дороги и чаать круnных отделений дорог будут иметь DЫ­

числительные центры. 

3. Вычислительные центры иuеются только на дорогах. 

Экономическая целесообразность разuещения вычислительных цен­

тров может быть устано~лена технико-экономическими расчетаuи для 

конкретной дороги. 

Для обесnечения сьоеьреuенного расчета оnератиDных nланов от-
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деления дороги и дороги в целоu при создании дорожных вычислитель­

ных центров необходиuо повысить скорость вычислений за счет внедре­

ния ЭВМ третьего поколения. 

Потребное количество ячеек uассивов хранения информации ЭВМ 

uоает быть определено по форuуле: 

Д,., = дтах f< ' (J ( 5 ) 

где К - количество ячеек паuяти, необходиuое для хранения ин-

форuации об одноu вагоне/поезде/. 

Расчеты~ произведенные по отчетныu Dагонопотокаu одного из от­

делений за I%9 год, показали, что объеu .iJНешней паuяти ЭВМ должен 

составить около 240 тыс.ячеt:к /разрядная сетка ЭВЫ типа "Минск-3!'/. 

ДЛя решения задач оперативного управления процессоu обработки 

инфорuации, считанной с подвижного состава, в реальноu uасштабе вре­

uени должны быть созданы надежные средства дистанционной передачи 

данgых от источников их зарождения к вычислительныu центраu. 

Пункты зарождения инфорuации - напольные считы.iJающие устройст­

ва и uанипуляторы должны бытьоопряжены с центральныuи устройствами 

сбора и обработки инфорuации. Сопряжение uожет быть произведено при 

поuощи индивидуальных проuежуточных накопителей или через объединен­

ные буферные запоuинающие устройства /ОБ3У/ на станциях, соединен­

ныuи непосредственно с вычислительныu центроu. 

Длительность обслуживания сообщений является независвuыuи 

случайныuи величинами с произвольной к одинаковой для всех источни­

ков функцией распределения. 

Для nередачи инфорuации в вычислительный центр в случае, если 

каждая станция будет иuетъ по одноuу канапу связи, то расчет вреuени 

задержки nередачи данных uоает быть произведен в nepвou приближении 
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с учетом еведУющей вероятностной uодели: 

t 
e-t.; (1.-ot.) 

PctJ = ci. 

l 
nри ri. = ~ 

' 

( 6 ) 

где·· P(t) - вероятность то~о. что зс.дерuа сорбщения на станции 

/nребывание в очереди/ nравысит npeuя ~ 
1 

~~JМ -среднее вреuя nередачи одного сообщения /сведения о6 

одиоu считанном nuезде/; 

jl - napaueтp показатепъноz•о расnределения вреuени nередачи 

/среднее количество сообщений, котаров uожет быть nере­

дано в единицу времени/; 

1 - среднее количество сообщений в единицу времени, которое 

nостуnает от НСУ на станцию /nлотность входящего nотока/. 

Исследования nоказали, что nри скорости nередачи данных 50 бод, 

задержки nревышают время uежnоездного интервала nри автоблокировке. 

Следоватепъно, апnаратура передачи данi:wх "Светофор 211 /50-75 бо'Д/ 

из-за низкой скорости nередачи информацИи не uожет быть·исnолъзова­

на для nередачи считанных данны~. 

При скорости nередачи ·200 бод задержки сра~нителъно невелики 

/например, nри l = IOO вероятность задержки на 8 uин. составляет 

4,5 • ro-5 /.Таким образом, для nередачи считанных данных, исходя 
из соображений uиниuальной задержки информации, цепесообразно ис­

nользовать аnпаратуру со скоростью nередачи данних не uенее-200 бод. 

Передача считанных данных в nределах станций uожет быть обес­

печена через индивидУальные накоnители, устаноЕленные около каждого 

НСУ, или же с исnолъзованием общего буферного заnоминающего устрой-

ства. 

В качестве кр~терия для сраввения вариантов разuещения npoue-
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жуточных накопителеи может быть выбрано общее число накопителей на 

один состав, обеспечивая при этом заданные норuы потери считанной 

информации. Расчет требуемой емкости общего буферного накопителя 6у­

деu проиэводить, исходя из долустимой вероятности потери информации 

r • ro-5• 

Для определения вероятности потери сообщении при фиксированной 

емкости объединенного буферного накопителя предпопоzим, что суммарный 

поток запросов на связи от всех НСУ имеет луассоновский характер, а 

время одного сообщения постоянно и равно времени передачи информации, 

считанной с одного поезда. 

В этих предположениях для расчета вероятности потери сообщении 

uожно воспользоваться следУющей приближенной форuупой: 

1 -Р f't. 
р'& = l-fitfl ( 7 ) 

где р - суuuарная загрузка систеuы передачи- данных на станции; 

~ - емкость объединенного буферного наRопителя. 

Суммарная загрузка систеuы может быть определена по фopuyne: 

Р= ;: , 

где Ас - среднее суммарное кохичестно считывании ивфоркiЩIUI, ко-

торое поступает от НСУ ва станцик за едиа~ЦJ времени 

/плотность вход~его потока/; 

}Wc - параметр поиазательного распредеnевии врекени передачи 

/среднее врекя обсдуаиваиия/. При скорости передачи 

200 бод ~ = 60 сообщений в час. 

Дnя конкретных станций : сортировочной р. = 0,63, участковой р" = 0,4, 

грузовой - R = 0,2 и ДJIЯ проме:J~Уточной станции - .Р.. = O,I. 

Вероятность потери информации, рас~итанвой при разnичной 
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емкости ОБЭУ Дllfl сортировочной ( 12 НСУ, Ре 

таблице 1. 

О, бЭ) nриведен.в в 

Таблица 1. 

Емкость ОБЗУ /ч/ Вероятностные потери 
информации /Рт/ 

1 1,9 • 10 - 1 

5 3,1 • 10 - 3 

9 7,1 • 10 - 5 

10 2,6 • 10 -б 

Иэ таблицы 1 видно, что nри емкости ОБЗУ на 10 составов ве­

роятность потери сообщения ниже эаданнtй 1 • 1ОГ5• 

Расчеты покавывают, что для рассматриваемой участковой с~н­

ции /8НСУ, ~ = 0,4/ nри использовании индИвидуальных'накопителей 

потребуется 16 накопителей, емкостью на один состав. В случае об~~ 

буферной памяти необходимо иметь 5 накопителей. 

Аналогичные расчеты для грувовой станции /бlЮУ, Р~ .. o,=v 
покавали, что в первом вврианте потребуется 12 накопителей, в во 

втором - 4, а для промежуточной станции /Э НСУ, fl. = О, 1/ - 6 и 3 

соответственно. 

Ив приведеиных расчетов можно сделать вывод, что в варменте 

применекия ОБЭУ на станции общая емкость вапоминающих устройств 

может быть уменьшена nримерно в дВа рава, улучшатся условия для 

технического обслуживания этих устройств. 

При наличии ОБЗУ на станции у каждого НСУ должно быть эапо­

минаюцее устройство с емкостью памяти на 1 вагон. При сRорости 

поевд& 160 км в час (дiШ случая равмещения кодовых датчиков с од-

НТ
Б 

ДН
УЖ
Т



17 

ной стороны вагона) эта емкость должна освобождаться эа tmu.. =-ЭО мсек. 

Скорость nередачи данных nри этом должна быть около 5500 бод. Ее мож­

но уменьшить nримерно в 2-3 раэа эа счет размещения датчиков nосреди­

не вагона ипи sa ачет исnопьвования двух регистров в наnольном обору­

довании. 

Другой слое~~ nовышения достоверности.nередачи считанных данных­

исnопьвование кодов· с исnравлением ошибки. При этом скорость nереда­

чи может быть ttuнижена в 4 p11sa /1300 бод/. Если датчики расnопожить 

nосредине вагона, то скорость лередачи мажет быть nонижена до 500 бод. 

Такая же скорость nередачи nри раемещении датчиков с двух сторон ва-

гона. 

Следовательно, для обесnечения nотребной nроnускной сnособнос­

ти /бев задержек nередачи информации/ в динамических системах управ­

ления, как nравило, должна nрименяться среднескоростная /600-1200 бод/ 

аnш1ратура nередачи ,ц~ нных. 

Объединенные буферные накоnители станций должны быть соединены 

с внешними заnоминающими устройствами ЭВМ индивидуальными каналами 

свяви. Манилуляторы и счетчики осей nромежуточных станций мо~т быть 

соединены с вычислительным центром груnnовыми каналами с~яви. 

В диссертации nроведены исследования no оnределению сферы эко­

номической эффективности nрименения на вагоннам кодовом датчике nере­

менной информации. 

Рассмотрены два варианта размещения информации на кодовых дат­

чиках nодвижного состава. 

1 вариант - на кодовом датчике вагон" /локомотива/ nостоянная инqор­

ма~я, а nеременная вводится ~ систе~у с ручных nультов. 

2 вариант - на кодовом датчике вагона /локомотива/ nолная /nостоян­

ная и леременная/ ин<110рмация. 
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При еиокоu~ческой оценке и еравнекик вариактов уч~ены сиедую­

щие ватраты: 

1 Вlриан~ - допопнитепьнне Rапвтаnьнне влакеНiя в пуnь~ ручного 

ввода и капитальные впажениR в допопкитепьнуюЪамя~· 

для сохранения информации при ретрансляции ее. 

~полНIIтельный объем "памя'fl'" моuт бнть определен по формупе: 

о. (1-(fl) :i. , ... 
д = 2 . 'l . v;, . 365 . 2.lt 

где· G.,. - годовой объом погрувии в вагонах; 

~ - статистическая нагруька на вагон; 

( 8 ) 

~ - удельный вес рарка вагонов, ванятого в местном сооб-

щеНIIи; 

l - cpeдtlllй рейс транви~вого вагона на отделении дороГ11 

/дороге/; 

't - cpeдНIII! ~арmрутная скорость; 

3n - количество десятичных внаков попноя информации на 

ВаГОНН(I( КОДОВОМ Дl'l'ЧИИ8 • 

Допопкитепьные еиспnуатационкне рвеходи спе.цующие: по вара­

бо~ноА плате на содержание допопнитвпьного m~в~а рабо~нииов техни­

ческих контор в свяви с выполнением раба~ по вводу информации в 

систему вручную при помощи манипуляторов, амортизации, текущаму 

ремонту и содержанию, а та1t11е по pacxoд!ll, свяввнннм с потереЯ ин­

формации при вводе в систему и ре~внспяции ее. 

Расходк, связанные с потерей информации при вводе ее в сис­

тему при помощи манипуляторов, могу~ бы~ь опредепеНЬI по формуле: 

Grp • Р1 • е".и · .7~~. 
За= Zf~ ( 9 ) 
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ГJIJI Р, - nотери информеции nри в~:~оде ее в систему вручную; 

е..,.. - ресходы, смвениые с nотерей одного внеке инс!Х»рмеции. 

П вериевт - доnопнитеnьнне и~n~теnьнне вnакения в кодовне 

де'l'Ч'Iии и nр011~'1'ОЧИ!i8 неиапитепи, смвеннне с ненесением не ко­

довый де 'l'ЧИИ переменной 1Щюрмеции. 

Доnоинwтепьнне еисnпуатец•оннне рееходы по следующим вnемен­

ТIМ: 1110рТ18еЦИОИНЫ8 O'l'ЧIICПeHИJI, текущий реМОНТ 11 СОдерианне 

устройсn; вeтpe'!lll, свяееннне с потерей информеции nри кодировании 

Bl веговном де'l'Ч'Iие и в nути спедовения. 

Рееходы, смвеивне с nотерей ин<Jюрмвции nри кодиров&нии ее 

Ве ВеГОКНОМ деТЧIВ:8, Опр8Д8ХЯ:8ТСЯ ПО формупе: 

'1 - fk о P.r . ettu .. .1118 
~tt- 2'1 ( 10 ) 

где. Р. - nотеря иRJюрмеции nри кодироввнии ее вручную; 

:1,... - иопичесnо десятичных внеков nеременной информации 

не вегокном кодовам двтчике. 

Рееходы, свявенные с nотерей инрормвции в nути сnедовения, 

мory'l' бьr'l'Ь опредеиеньr по форuупе: 

Э, =~О·~~ е ..... ·:J- , 11 > 

Где fJ - вр811.Я: oбopO'l'l BIГORI В CY'fИIX; 

pf - ПО~р.Я: Иllфорii.Ц.И В пу'!'И CIIДOBIНI.II :ВIГОВiе 

Dри аqепе нриеnов веобход•о учи'!'Шiе'l'Ь, Ч'l'О 0~111 исход-

1101 nфopiiiЦIИ, ПOC'!j'ПIDqiЙ :В CИCT8JIY СВЯЗИ ОТ CЧIIТЬIВIIOЩIIX I:ВTo­

IIITOB и менипупиторов, будет боnЬ1118 nри П верменте; что оnреде­

ПS8ТСЯ спе~ условием: . " 
J". ·m +I :J,....,. ·т < L .1,. ·т 

1 1. 

( 12 ) 

~де n - в:опwчество НСУ,обсиуиивающих один вьrчиспитепьннй 

Ц8В'1'ро 
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По мере поступления в ВЦ считанно с nодвижного состава ин­

формации в ЭRf происходит корректировк& имеющейся в машине модели 

раемещемня в&гон~в, иенуиные и повторные данные стираются. Поетому 

копячество информации в ЭIК по oбeiDI вари антам будет примерно оди-

наковым. 

При сопоставлении вариантов также учтено, что потери nри ко­

~ровании переменной информации в 1 варианте будУт меныпе чем во ll 

варианте, так как оно будет проиеводи~ся в поме~нии и,следователь­

но, в более благоприятных условиях. 

' 

Ревультаты расчета представлены на графике, рис. 1. 
.. ~ с. ... с, Cl\ "1 ~ .. ,:~., 

r 
~ 

Аtiаnивируя 
Puc.<f 

кривые срока окупаемости иапитаnькых влоаениА по 

второму вари•Н'l'У, можно установить следУщее. 

1. Рост равности стоимостей иQДовых датчиков на полную и по­

стоанную информа~ имеет невначитеnьное влияние на увеличеиwе 

срока окупаемости второго варианта. 

2. IJр1111евеН11е переменной пврормацви будет виои0101чесп вы­

годКЫМ при условии, что равность стоимостей ииднвидуапьного нако­

питела для кратковременного хранения полной и тоиьво аостояиноА 
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инfюрмации не будет лреВЬIШать 15 'IЫС .рублей и nотеря иЩюрмации в 

процессе эксnлу87ации вагонных кодовых датчиков /повреждение/ дат­

чиков в nути следования/ не превысит 1 • 10-8 дес.энаков. 

При исследовании вопроса о размещении кодовых датчиков на 

подВижном составе и напольных счи'IЬlвающих устройств относительно 

пути, рассмотрены три воаможных варианта. 

1 вариант. Кодовые датчики размещаются с дВух сторон подВижного со­

ставll, в НСУ - с одной стороны nути. 

П в11риант. Кодовые датчики равмещаются с одной стороны подВижного 

состава, а счи'IЫвающие блоки НСУ- с даух сторон пути. 

Ш вари11н~. Кодовые датчики равмещаются с даух сторон подВижного 

состава, а счи'l'Нвающие блоки НСУ - с обеих сторон DYТN. 

При зкономическоА оценке и сравнении вариантов учтены изме­

нения сумм кiiПИТIIЛЬНЫХ влаиениА в кодовые датчики, НСУ и ваrонный 

пари по вари11нт1111, а танzе надежность счи'IЫвания. 

Исследования покавапи, что целесообравно равмещать кодовые 

дат-..ки с дВух сторон пОдВижного состава, а считывающие блоки НСУ -

с деух сторон пути при условии, что при других вариантах равме11f3-

нвя кодовых устройств на вагоне и считывающих блоков НСУ относи­

тельно пути, потера иЩюрмации пр евысит Р сч 7' 11 • 1rP. 

ГЛАВА "1 

ИССJIFДОВАНИЕ э=ЕК'IИВНОС1И ПООТАШIОГО SIFJI,PEНИFI АВ'ЮМА1И­

::ИРОВА11:10Й CИC'IEIIН СБОРА, ПЕРЕдАЧИ И ПЕРЕРАЮI'КИ ИН~Rl!­

ЦИИ НА ОТДЕJIЕЯИИ ДОРОIИ. 

В работе дана е:в:оноnческая оценка поетапного внедрения ав­

томатизированной систеw сбора, перемчи и перер&ботки информации. 
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Исследованы три этаnа и три nервходных nериода наращивания объе~а 

информации и угЦj·бхения детализации ее. В nереходный nериод от nер­

вого этаnа ко второму будет постеnенно наращиваться объем предвари­

тельной информации о поездах и вагонах, nостуnающей по телетайпноЯ 

связи, сначала для станций 1 1 стадия nереходиого nериода/, затем и 

AJIJI отделения. 

При этом возможна разработка оnеративных планов работы стан­

ЦИЙ nри nомо•и ЭВМ /2-я стадия переходиого nериода/. Эконо~ический 

эффект ~ожет быть получен за счет сокращения вре~ени обработки поез­

дов в парках стаициА. 

На П зтаnе отделения дороги по телетаяиной связи будут полу­

чатъ со станций информацию по установленной форме для каждого вида 

сведенИй и с сосвдиих отделений - nредваритеJ~ную инфор~ацию о пред­

похагае~ом nоступлении поездов по стыковы~ nунктам в объеме сведений 

натурального листа. По разработанны~ програ~ма~ nри nо~ощи ЭВМ будут 

рассчитываться оnеративные планы работы станция и отделений дорог. 

Экономический эффект ~oJteт быть nолучен за 01ет ускорения обра­

ботки вагонов, сокращения nростоя локомотивов и транзитных nоездов 

(сокращение времени оборота вагона, повышение веса и участковой ско­

рости nоездов и др.) 

В nереходвыя nериод от второго этаnа к третьему /nериод 3/ воз­

~о~ен вариант авто~атического считывания с подвижного состава nостояи­

ной информации. Пере~енная иифuрwация должна ~водиться ~ сиетеку nри 

nоиощи цультов ручного ввода. 

На третье~ этапе по каналам оргасвяэи отделения будут nолучать 

nолную /постоянную и nеремеииую/ инфор~ацию, авто~атически считавв:ую 

с nодвоиого состава. Эта инфор~ация будет nостуnать на протяжении 

всего ппанируе~ого nериода неnрерывно. 
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Переходный период 3 и Ш этаn характеризуются широки6 внедре­

ниеu автоuатиэации и использовании ЭВМ не только дли оперативного 

nланирования, но и дли неnосредственного уnравлении процессаuи же­

лезнодорожных перевоэок. Наибольший экономический эффект достигает­

ся за счет оnтиuиэации nеревозочного процесса. Эффективаость за­

ключается в заuетноu nовышении участковой скорости, улучшении ис­

nользования nроnускной способности, отдалении каnитальных вложений 

в развитие участков, сокращении вреuени nростоя вагонов и локоuо­

тинов на станциях, высвобождении штата и т.д. Вместе с теu, увели­

чиваются капитальные вложения на устройства кодовых вагонных и хо­

коuотивных датчиков, считывающих автоматов, системУ оргасвизи, вы­

числительный центр и математическое обеспечение. 

Эконоuичесий эффект uожет быть nолучен в виде экономии экс­

nлуатационных расходов, соиращения nотребаости в ваговаr и локомо­

тивах, ускорения оборачиваемости оборотных средств народного хо­

зяйства за счет уменьшения uатериапьных ценностей, находящихся в 

nроцессе nеревозки. 

Каnитальные вложения складываются из затрат на сооружеаие 

вычислительного центра, устройства связи, кодовых датчиков на под­

вижноu составе, считывающих автоuатов, аnnаратов счета осей, элеи­

тронных автоuатических весов и uатеuатическое обесnечение. 

Количество наnо.пьвых считывающ8Х устроlсп, проuе:.уточвых 

накоnителей, апnаратов счета осей, приемо-передающих устройсп, 

электронных автоматических весов, телетайnов и мааицулиторов опре­

деляется, исходя из потребаости для кахдого типа ставцd в зависи­

иости от путевоrо развития, характера и разиеров перерабатнваеuого 

вагонопотока. 

Выбор типа ЭВМ по зтаu произведен в соответств .. рекоuевда­

цияuи по иссхедованuu , выпо.uвеввыu ЦНИИ 1111:. Стоиuостъ BЫЧIICD-
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теnъаых машин для переходаого периода 2 и второго этапа приав~а 
примевитедьно к ЭБК "Uинск-32". На третьем этапе ЭВМ •кввск-328 по 

своему быстродействао не может обеспечить своевременвое реиеКiе за­

дач оперативного планирования и управлении. Поз~ому до~ва быть 

применена ЭВМ будущего с быстродействием, примерно соответс~ВJD .. К 
быстродействию ЭВU "Типовой длн ВЦ дороги". 

Эатраты на математическое обеспечение системы мor,r~ бЫ!Ъ 

определены по предлагаемой формуле: 

Kзat.t · lf' 
k",o: fOO· n 

где Кзвм - капитальные вложения в ЭВК; 

( I3 ) 

~ - процент затрат на математическое обеспечение от ка­

питальных влохений в ЭВК, '11 = ~; 
n - общее количество вычис.питехьвых центров с ЭВК оди­

накового типа на сети иелеавых дорог. 

Дополнительные зксiШУатационвые расходы на oбCJIYQ]IaRИe и со­

держание системы определяются uo следующим элементам: фонд аарабоr­

ной платы обслуживающего персоваха с вачисленивки на социахъвое сtра­

хование, расходы ка злектрознвргию, амортизацианиые отчислении, рае­

ходы на текущий ремонт и техническое обслуиивавие и прочие расходн. 

Штат дnи обедухивавин системы определяется в соответсвии с ~·­

ПОDЫМИ штатными расписаниями uуществующих вычислительных центров, а 

такие штатными кормативами по обслуииианао устройств СЦБ к свааи. 

Расходы на злектрознерrию определяютои исходи и• ус~новхеввоl сук­

марной мощности, времени работы и цены I квт.ч. 

После внедрения системы может быть получена экономия капитаnъ­

ных затрат в вагонвыи и локомотиввый парки а в процусквую способ­

кость участков за счет отдалении мероприятий по усилению ее. 

Экономический Эффект можно определить по формуле: 

Knc= l<a{f- (t~f)~] 
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где Кв - каnитальные вло&евии в примятый вариант усиления тех-

нического осliЭ.щения 1 усиление пропускной сnособности 
участка/; 

р - норматив ддя приведения разновременных затрат; 

t. - период времени, на который отдаnиатси капитальные вло­

:аевии в годах. 

Кроме того, ускорение доставки грузов позволит подучить эко­

нрuJШ оборотных средств народно!'•) хозяйства, которав мо:ает бып. при­

равнена к экономии капитальных затрат. 

Экономии эксплуатационных расходов может б~тъ подучена за 

счет повыаении участковой скорости, сокращении простоя вагонов на 

технических и грузовых станциях, сокращении простоя локомотивов и 

~ыс~обо:адении штата. 

Предполагается, что после внедрения автоuатизированной систе­

мы с~ема, передачи и переработки информации, значительная часп. ре­

зервов роста участковой скорости будет исnохъэоваиа. 

Для иссдеАовавия возuо:аного повышении участковой скорости за 

счет оптиuизаца. перввозочного процесса исnолъзовавы в качестве ис­

ходного материа.а месячные отчежвне даввне о фактическом выполнении 

участковой скорости по одвоМi из отделенИИ сети дороr за !969 год. 

В рqзуnьтате исследований ус~ноь~ено, что участковая скороежь мо­

:ает бытъ повышена на П этаnе на ~ и на Ш эжапе - на 5,~. 

При оnредаnеВВR экоиоммн вагоно-часов и локоuоtиво-часов про­

стон на технических стаицких исnохъзовавu резуnьжажн исследовании 

ЦНИИ iiiiC по зто!Q вопрОQ. 

Дли onpeAaneiUUI воамо:аноrо сокрцении простоя вагонов на гру­
зовых станциях 8Сполъзоваи метод ре•еиии з&Аачв об оптимальном по­

РИАК& подачи и Jборки вагонов прв обспr~вакви грузовых фронтов, 

НТ
Б 

ДН
УЖ
Т



26 

разработанный к.т.н. Попсуевым А.Б., д.ф-м н. rубенко Б.С. и инж. 

Савенко А.С. 

Б соответствии с принятыми этапами ~недрения системы и с уче­

том разработанных графиков обработки составов технической конторой 

будет производиться высвобождение штата. Причем, на Ш этапе полностью 

ликвидируются должности списчиков, операторов, таксировщиков, наполо­

вину бУдУТ сокращены должности агентов по розыску грузов. Штат тех­

нических конторщиков сохранится на технических станциях только по 

I человеку в сuену. На фабриках механизированного счета высвобож­

дается штат, связанный с обработкой документов рассматриваемого рт­

деления дороги. 

Результаты исследования экономической эффективности поэтапного 

внедрения автоматизации съема, передачи и переработки информации в 

задачах оперативного управлеавя эксплуатационной работой отделения 

дороги приведены в табл.2 и рис.2. 

Таблица 2. 

Наименование I переходныв п певвход п 
затрат /т.р./ этаn пеt иоды этап но пе- этап 

1 l рио;ц 3 

Дополнительные капи-
тальныв вложения на - 70,0 !842,0 !926,0 5970,0 6!64,0 
внедрение системы 

Дополнительные зкс-
плуатационные расхо-
ды на содержание сио-

57,0 3!5,0 384,0 850,0 873,0 темы -
Экономия капитальных 
вложений и оборотных 
средств народного хо-
эяйства, приравнен-
ных к капитальным за-
тратам - 529,0 !0'75,0 !83!,0 5440,0 5493,0 

Экономия зксплутациаr 
ных расходов от вне-
дреНИ!i системы - 41,0 ~86,0 395,0 !089,0 !2!7,0 
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Срок окупаемости капи-
талькых влоиениА jзна-
менателъ - без учета 
ускорения доставки 

груза/ лет 

:>:: 
Q)l 

Е< l':tal 
aiQ)O, 

~~~ 
~ 0,11) 
;.,t:: . 
11) :в:. 

~§1:!~ 

Е 
(т.р) 

oOJ 
3111 
2111 
100 

Экономия 

Дополни-
тельные 

затраты 
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2 3 4 5 6 

- 2.& Ьl 
45 6,9 

47,0 - - 184,0 

- - 226,0 1,0 -

О ~====~~-----;.~~~~--~~~~=-~_. ы·~~~ 100 .,."".uНJI.mwm 

200 
300 ... 

7 

ы 
5,1 

260,0 

-

Исследованием установлена технико-экономическая эффективаость 

детализации информации. Наибольшая экономия эксплуатационных расхо­

дов, nриходящихся на 1000 десятичных знаков информации /150,9 руб./, 

и наибольшая экономия приведениых затрат, приходящихся на 1000 деся­

тичных знаков информации /114,! руб./, достигаетсянаШ этапе вне­

дрения системы. 
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3 А К Л Ю Ч Е Н И Е. 

Исследования, выпадВенные в диссер~ацив. поавоХИD! сделажъ 

следJЩВе JIIDOДW. 

I. Эадача tll'fИIIIIЗSitD упраuеаик перевозочным процесс011 ва елезао­

дорDIВом травспорте моает бнтъ решеиа nJ~ell ав~оматиаацкв сбора, 

передачи и обраеlотки 11Вфор118ЦJU1. Автоnт118ироваивая систе118 сбо­

ра, передачи и перер~отки ввформацп ;шва вКJШЧатъ в себя ко­

давно устройства ва подвкквом составе, считываащие автоматы, про-

1181Jтачиые накопитаив ~ кра~ковреuенаого хранении ивфорuации, 

приеuо-передаащИе ус~ойс~а и линии свваи, влектронные внчисли­

телъине машины и их матеuатическое обесnечение. 

2. ПередЩИНй период к попой автоnтиаацив управ.пеиu перевозочиыu 

процессоu uoae~ IIIIEI!Ъ неско:о:ько втапов. Исходным втWiou uоаио 

cчii!Вu. сущесЩ~~Щее по.пDЕвие. На n иапе ва основе ИНформации, 
поЛJчаеuой по !re.ПS!I.'ILЙПiiOiit сuаи, по paapaбo!aiiJIНII nporpaпau иа 

ЭВJ1 будУт рассчпнваnси OJiepaтDaыe п.павн ст811Ц111 а o~дeDIIИI. 

3. Сис'!е118 ходиров81LИJ1, рааработаиаt.S во П гаве юшсертации, по­

авоnвет рааuестижъ ва ваrоииых и .пDкоuо'!иваых кодовых датчиках 

IIИНИUВЛЪВО HeoбXD,цlllqll ивфОрМIЩИII ~ операU!11110ГО П.П811ИрОВ8ИИИ 

работы оцет:~в..u дороги. Эs сис!r811а кодвровав..u довна бытъ еди­

ао/it дпв всей сети а.пеаиых дорог и подъездных цу'f81. 

На осаове исс.педовавии информации об цwaou поезде макет быжъ 

опреде.пев обЩИI объе• иафор118ЦИИ, постуПВDЩII в авто•атиаироваа­

ЦJ» сис~ему отде.певив дороги. 

4. Qpo n IIUlбa.пee перспUU!11ВНх HOCIIТUel JIВqlopuaции макет бытъ 

:ВIII'OIIIIil.l И .ПOКDIUIТJIJUDilll XDДDJIW8 А&ТЧВИ. Иссu.-овавии ПОЗJIОЖИШI 

опредеа:n сферJ нои01111ческо1 8f!феnпвосп примеаевии ва ва­

гоивых и .nOКOIIOТИJIIIID: XOJtOВЬJX ~ пос'fоsвиоа и переменноа 
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ивфор~ации, размещения кодовых датчиков на nодвижно~ составе и НСУ 

относительно nути. 

S. Сведения, автоuатичес1си считанные с nодвижного cocтa:ija, целесообраз­

но направлять дли кратковреuенного хранении в объединенный буферный 

накоnитель на станциях, а затеu через апnаратуру nередачи данных -
в вычислительвый центр. 

6. Всю инфорuацию о nеревози~х грузах, nодвихноu составе и других 
устройствах транспорта целесообразно хранить по ~ассиваu внешней 

памяти ЭВМ. В диссертации разработаны nредложения по исnользованию 

uассивов паuити с учетоu характера информации и стеnени важности ее 

при решении задач оперативного nланирования. 

7. Дпя обесnечении своевре~енной передачи инфор~ации в дцнаuических 
сюте~ах управлении работой отделении дороги, как nра~ило, долхна 

приuенитьси среднескоростная /600-1200 бод/ апnаратура передачи дан­

DХ, так как низкоскоростные систеw /"Светофор - 2" и др.-5о-75(Ьд/ 

иuеют недостаточную проnускную способность и поэтоuу не ~огут полу­

чить широкого приuенения в автоuатизированных систеuах управления 

хепеэводорохныu транспортоu. 

В. Для обеспечении своевре~енного решения задач оперативного уnравле­

нии перевоэочиыu npoцeccou ва отделениях дорог и дорогах в цепом 

необходимо при создании дорожных вычислительных центров повцсить 

скорость вычислений за счет внедрении ЭВМ третьего nокопеикя. Дпа 

отделений дорог с бопьшиu объемом работы мохет оказаться цепесооб­

раавнм размещение ЭВU непосредственно на отделениях. Эдес5 будет 

обрабвтнватьсв инфоvuацав дпя дорохннх ВЦ и решаться отдельные за­

дачи оперативного планировании работы отделевин дороги. 

9. Исспедовавии зкономическоl аффектквности nозтаивого внедрении авто­
матизироваввой систеuн съеuа, передачи и nереработки информации на 

отделении дорог повааываат спедУ~ее: 
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в/ в переходкый период от I этапа ко П-ку 1 в настоящее вре­
мя примерно этого уровня достигnи информационно-планирую­

щие системы на Свердловской, Горьковской, Московской и др. 

дорогаХ/ управnиющие системы пока не могут дать экономи­

ческого эффекта. На втором этапе внедрении сМDтекы ва базе 

техетайпвой информационной связи - также не будет попучена 

экономия, покрывающаи затраты по содерzанйю устроlожв. 

б/ на Ш этапе /полная автоматизации съема передачи и перера­

ботки информации/, когда система будет работать~ динами­

ческом режиме, может быть подучен высохий экономический 

эффект. Срок окупаемости капитальных вnожений не превы­

mает 2 nет. 
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ОСНОВНЫЕ ПОЛОIЕНИЯ ДИССЕРТАЦИИ ОПУБ!ИКСI!АНЫ В СJIЕ.Ш'DЦИХ 

РАБОТАХ АВТОРА. 

1. К вопросу о кодировании и расчете объема информации о поез­

дах и ваrонах дпя оперативноро планирования работы отделения дороги 

с nом~ю ЭЦВМ. Материаиы 1П общесетевой научно~ехнической конферен­

ции. миит' 1970. 

2. Эксnпуатационвне требования к системе информации о поездах 

в вагонах дпя оперативного планирования работы отделения дороги. Ма­

териавн Юбилейной научно-технической конференции ДИИТа, 1970. 

3. Кодирование и расчет объема информации о поездах и вагонах 

дди оперативного планирования работы отделения дороги с помощью ЭЦВМ. 

ТП»~ ДИИТа, выпуск 124, 1971. 

4. Эффективность автоматизации сбора, передачи и переработки 

ввформации при оперативном планировании и регулировании работы отде­

nевu дороги. Труды ДИИТа, выпуск 124, 1971. 

5. Техвико-зиономическая эффективность позтапного внедрения 

АСУIТ на отдеnенвх дороги. Тезисы докпадав ва сетевом научно-техни­

ческом сове .. вии в Та.иенте. Москва, 1971. 

Отдевьвне поnоивнив диссертационной работы доnожены на; 

1. Седьмой об111.есетевой научно-технической конференции. МИИТ, 
1970. 

2. Юбиnейнрй научно-технической конференции диита, 1970. 

3. Научном сеuинаре кафедр "Станции и узJIЫ", "Эксnпуатация 
жеnеэвнх дорог" и "Эконоuика транспорта". ДИИТ, !97!. 
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