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В директив ах XXI 11 сьезда J<I 1 СС подчерки -
в ается, что необходимо "неуклонно проводить ком­

п лекспую механизацию и автомати.заuию производ­

ства, u1и ре испопьзовать методы научной органи-

э ац ии тру да r отмечено широкое испопьэование 

электронных пычислительных. машин в плакировании 

11ародно1'0 хозяйства и упrав11енни п1ю1:1зводс·rвом, 

па транспоrте, в тоrговле и в нау•шых исследова­

ниях. 

Одной и э проблем пrименения с1ычислительной 

~1 атематиI{И и электронных 11ифровых выч.ислитепь­

н ы х машин ( Э U B1v\) на желеэиодоrожном транс­
порте является соэдание автоматизированной сис­

-rемы управления производственныr-..1 процессом. 

!Вопросам применения математических методов 

" ЗЦВМ на :железнодорожном тrанспорт·е посвя­
щеюыr rруды члена-корреспонд.ента АН СССР А.П. 

п~троеа. докторов технических наук ф.ГJ.Кочнева, 

В.В.Поео~рожекко, А.А.Смехова, Н.Р.Юwенко, А.К. 

Уrрюмовв., 11.Г.Тихомирова, А.Д.Каретникова, К.А. 

Бернгарда, Б . .1\'\../v\аkсимовича, коллективов научных 
с o:rpy дников Всесоюзного научно-исследоватепьского 
и учебных инсrитутов инженеров жеаезнодорожного 

тра11спорта J\\ПС, Уральского отделения ЦНИИ 

f\\ ПС, Ин ст И'ГJFа комплексных транспортных проблем 
нри ГосппанР СССР, 1-Iнститутов кибернетики АН 

Украины и У з6екиста11а.Qтдельные вопросы моде-

11 ироuания работы станции на ЭUВ.\\ иссnедоваnи 

к ан LI. техн .наук Л. П .Тулупов, Е .:·.,\ .L.i/aфи'l', 1:-J .А .м ухв, 
!~.дел Рио, В.А.Буянов, 1-!.Д.Иnовайскиl, О.А.Кос­

тенко. 

По стr~тистическим данным, вагомы простаивают 

11 n технических станциях по отношению к -своему 
обС1rютуЗ'1,l'У.,; времени, грузовых - 35,3%, промежу­
тпч.нr:.1х - 7,8С::{,.Пuэтому такое nажное зна11еиие име­

~ т ре ш l?H и е проблемы автоматизации работы же­

;1'~ энодс рож н ых станций. 

Ц ._, пь н астояш его исследования - разработка 

м <:J темп тпчес кой модели и алrоритмизапия расчетов 
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планирования поездообразования и местной работы 

на станции, алгоритмизация обработки информации 

о поездах и вагонах, находящихся на станционных 

путях, грузовых пунктах и на подходе, установле­

ние опти мальпых вариантов распределения порож­

них вагонов, программирование указанных вопросов 

на Э U BJV\ и проведение опытных расчетов по дан­

ным конкретной станции, опrедеnенне технико-эко­

номической эффективности применения предлагаемой 

методики. 

Работа состоит иэ четырех глав и приложения. 

В первой гла13е - 'Оt>зор сов:)еменного состоя­

ния научных разработок вопроса использvвания вы­

числительной математики и техники"' - дается крат­

кий обзор состояния вопроса как у нас, так и за 

рубежом. 

В планировании работы железнодорожных станций 

uрименяется целый ряд математических методов. 

В настоящей работе применены методы линейно­

го программирования, математической статистики и 

теории мв триц. 

Во второй главе - '11сследование и разработка 

математической модели по планированию поезда -
образования на :железнодорожных станциях• - при­

водятся формы представлени необходимой исr.од-

&ой информации метод еб кодирования и обработ-

ки на ЭЦВМ, а таJ1tже пути получения математи -
•еской модели планирования поездообразования. 

С оставление плана поеэдообразования заключает­

ся в том, что вагоны, прибывающие на станцию с 

'l"ранзвти ым:и поездами и наr.одящвеся на станции 

ваrовы: ( • местные) распредеnяются по поездам 
своеrо формирования. Известно, что распределение 

ааrомов зависит от их назна•еиия, позтом:7 главным 

фа11:торС1N пnаяировавия является правильный выбор 

очередвос'l'и расформвроваввв прибывающих поез­
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Такая очередность зaFщcut· от 

а} наличия замыкающей гру1нiы 1',агонов, т.е. 
в а гонов, необходимых для завершения накопления 

полносоставного поезда; 

б) расе мотре11 и я возможных ва[тантов очеред­
и ости расс,11ормирования на ЭЦ3~\'\, для которых 

п ;Jедварительная информация является одним из 

к о м:понентов множеств информаций о вагонах. 

Количество возможных вариантов 11зменения 

оче:1едности расформирования составов равно n 
факториалу. Для выбора числа возможных вариан­

тов в определенной последовательности использо­

вана математическая теория определителей. 

Пусть имеется n каких-нибудь элементов. 

Для рассматриваемого случая элементы - это 

число составов - поездов, подлехi:ащих расформи­

рованию.Пе рестиновка - элементы, расставленные в 

определенном порядке. Требуется найти такую пере­

с 1·ановку элем;-,н тов, при которой суммарные затра1'ы 

вагона-часов в рассматриваемый период оыли бы 

минимальными. 

I-< оличество возможных вариантов uчередности 
расформирования зависит от числа готовых к рос­

пуску составов ( п) и их перестановок. Если n .5, 
то число перестановок Pri =fl/" 5! = 120. Далее необ­
ходимо определить порядок получения всех пере­

становок Р,.. в определенной последовательности 
от основной перестановки 9' ( lj = 1.2.3 ... п.) • это 
производится с помощью операции перемены мес­

тами элементов в перестановке, т.е. транспозипиеА. 

Д:1я определения элементов всех перестановок в оп­

педеленной последовательности предложена мето­

ника. 

Н этой главе анализиру~оrся пути уменьшен•• 

~ олt1чества вариантов. Это осушествляетск рассмот­

рением: 

в) ггупп поеэдов, прибываюruих в течение пnави:-
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р уемого периода и содержаших в себе вагоны, 

которые после переработки могут включаться в 

формируемые составы: 

~ групп вагонов, заканчиваюu1их грузовые опе-

рации в течение ппанируемого периода и находя -
щихся на грузовых пунктах - на подъездных. путях, 

погрузочно-:~азгrузочных фронтах, на путях грузо­

вого двора, контейнеrной площадки, которые после 

переработки могут включаться в формируемые поез­

да; 

в) наилучших вариантов нерt.!становок составов 
поездов, которые достигаются анализом всех пере­

становок. 

При рассмотрении каждой перестановки соста­

вов сначала проверяется, в завwсимосТ'и от ранее 

прибытия, возможность расr?ормирования поезда. 

Е ели возможно в проверо;~емой перестановке прибыв­

ший ранее поезд расформнровать в первую очередь, 

то такой вариант не рассматривается, так как та -
кая перестановка вход. r в общее •число переста -

ново к. 

Очереднисть формирования поездов по назначе­

н иям плана определяется на основе данных 

q;ии вагонов о плане отправления поездов. 

н 11 

о налн­

Если: 

а) t i + f ф ~ ( н то формирование поездов 

п роиэводитср по очередностн окончRння накопления 

составов ( i,~ t ~ - время окончания накоп-' f-' . . 
пения вагонов соответственно L, L +l соста-

ва: i.:p - ,время, затрачиваемое н.а формирова -
вне), 

то опреде11яется наилучший 

вариант 011ередnостя формврованиF поездов. 

Дnя этой nепв рассматриваются возможные 

варианты 011ередн.ости форwировавиs поездов в за­

• •СМ\.сости от IOt коnичества. 
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В кnючаемое в поезд количество вагонов бе:)ется 

в пред ел ах доп уст им ого значения 

где 

Р:7'щ 
Oj·l - допустимое к Lj.Jормированию 

J - го поезда соответственно минимальное и 
максимальное количество вагонов в "l. -е назна­

чение. 

Оптимальным вариантом очередности формиро­

вания поездов считается тот, который соответствует· 

варианту минимума простоя вагонов. на основании 

принятого варианта производится прикрепление сос­

тавов поездов к ниткам графика. 

Разработан JI[IЯ методика п;~анирования поездо­

о б rаэовани я на Э Ц ВМ предус:-.~атривает составле -
н ие первоначального плана. Наилучший вариант 

пна11ирования поеэдообразования определяется по-

с :тедовательны м улучшением первоначального плава. 

!l1::рвоначальный план составляется при успо-

в ия ){ 

а) расфор 1ирования поездов на станции по оче­
:~едr~ости их прибытия; 

бJ вк.пючения местных вагонов в формируемые 
п оеэда по очередности uкончания с ними техноло­

,. и'' r! с к их операций; 

в) отправнения сформированного готового поез­
,:1а по бЛИ>•<айшей нитке графика. 

Р :1 t:'Ч еты по rаэработке первоначального плана 

пое:щообразования пrоизводнтся после системати­

зирования исходных: ланных, п;:нrведенных в табпи-
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(, 
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it 

В таблице даны следующие обозначения: 

(}j: - врем~. с которого необходимо начинать 
формирование J -го поезда в "t. -е назначение, 

а; ... _ количество вагонов '"t -го назначения, 
находящихся на станционных путях, грузовых пунк­

тах в подходе и расположенных по порядку в зави­

симости от готовности их к срормированию ( l;_) 

Распределение вагонов (a;_'L, t==l.2, ,m"; 'l 0 1.2, . . ,К) 
мt:~жду отправляемыми поездами за расчетный пе-

р вод { bj'1, j = 1,2, ... , п; 'l =1,2 .. "К) производится 

а 

а, 

az 

а" 

а. 

. 

. 
Oit 

с расчетами вагоно-часов простоа (Лi., i = 1,2, ,m"). 
П uсле распределения устанавливаются вагоно-часы 

простоя остающихся на станции вагонов(f i, i =-1,2,".,rп"). 

ф ф гр q:. 

o;"L o;'L . . . VJ-r ... fi;,.,_ 
fl /j 

с."';" sma• C.min (j mщ {";" 8·'"0• min rnaJ 

/'1. - 11. 
. . . 'J't - 'J"t ... sn'l. - &".L 2'1. - 21. 

1·1 /. 2. . . 1 j ... 1 п л, б, 

2·1 2.2 .. 2·j 2·n. Л2 82 

3.1 ,.2 'j -j 3·n Лз /jJ 

"· / 4·2 ... L( J ". fL 11" д" 
- . 

i . ./ L 2 ... l J . i. . ll. Лп Вп 
. 

о"•1 
, 

./ " 2 " 11 

llni" Вт" m т .. т j . .. rn п 

" " m 
lli = 117.. 

m 
L: 'h1 дi. =B't. л'l в?. 
j _" 
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" !Л m 
Выражение-~ flt. + ?,..В;.=сR.,_дает 0614ий цростой ( = / l =1 

вагонов по "t.. -му назначению.Общий простой ваго-
нов по всем назначениям будет 

1( 

Ro = L. (Л-r. +В"L,) 
-Z=( 

Таким образом, получается первоначальный план 

п оездообразования железнодорожных станций. у nуч-

1.11 ение полученного плана производится путем изме­

нения очередности расформирования (Формирования) 
п rнбываюших (отправляемых) поездов. В каждом 
варианте рассчитываются вагоно-часы простоя. 

П пан поездообразования, соответствующий ми-

н И!\-1альному значению вагоно-часов, считается опти­

мальным планом. 

/-/а основан1tи предложенной методики разрабо­

тан ангоритм и составлена программа на ЭUВМ 

"M-20w Программой предусмотрено накопление tjа­

гонов фиксировать нарастающим итогом в двухос­

ном счислении. 

Расчеты планирования поездообразования на 

Э/~В1v\ произведены по данным станции ташкент­

това:~ный. 

В третьей главе - 'Исследование и разработка 

мнтематичес!fой модели по оптим.альной организации 

местной работы на станции' - рассматриваются воп­

росы, связанные с применением математической ста­

тистики в анализе остатков вагонов под выгрузкой 

на грузовых пунктах, с распределением порожних 

ваrонов на станции, очередностью подачи и уборка 

вагонов на грузовые пункты. 

Онтамапьная орган11эаuя:я местной работы на 

cт1нruviи ив:rяется одним яз суrнестС\енных факторов 

п 111f •111а11ированv.и работы станции. j]11я правильной 

rJр1-ани.зации ·.н>сrной работы необходимо учесть за 

вре,1\.1я ппанировсния точное М(~сто нахожденкя ва-
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гонов Hd путях грузового двора, у сортировоч.ных 

и перегрузочных платформ, на подъездных путях и 

в других пунктах. 

Для наилучшей организации местной работы на 

станции рассмотрены следующие вопросы: 

выбор плана погрузки и выгрузки с учетом 

с пециализапии грузовых пунктов по роду грузов, 

срочности выполнения операций (погрузки, выгрузки) 
и механизации и автоматизации погрузочно-разгру­

зочных работ; 

установлена е связи между некоторымц пара -
метрами мес'Рной работы с помощью математической 

с татистикв; 

обеспечение грузовых пунктов порожними ваго­

нами для выполнения плана погрузки с учетом рода 

вагонов и их местонахождения; 

и ланирование подачи и уборки вагонов с обеспе­

чением минимума их простоя на станции и грузовых 

пунктах; 

согласование сроков подачи и уборки местных 

вагонов с увязкой временя окончания грузовых опе­

раций, планом формирования и графиком движения 

поездов. 

Оптимальная организа!..1.ИЯ местной работы опре­

де лиется ми.ни,",1 альным простоем вагонов на стан­

ц ив в минимальной затратой локомотива-часов. 

В работе приводится ма·гематичес1юе ('!Писание 

планирования местной работы на станции. С помощью 

методов математической статистики анализированы 

остатки вагонов на грузовых пунктах станции. 

Установлена коррепяционнаи зависвмnсть 

i. = J.2,3,4 1 

где ~· - остаток вагонов под выгрузкой: 

10 
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П, и П'I - копи чество вагонов, остаюшихся яа 
грузовых пунктах по причине недос­

таточности рабочей сипы и погрузоч­

но-разгрузочных механизмов на стан­

ции и у клиентуры; 

копи чество вагонов, остаюшихсlil на 

грузовых пунктах из-за недостаточ­

ности -}:Jронта работ и поздней пода­

чи. 

Проверка установленной зависимости с помощью 

мерой тесноты связи показала, что такая коррепя-

ц ионная зависимость на примере станции ташкент­

товарный вполне у довnетворитепьно характеризует 

истинное положение указанных связей. 

В работе решение задачи обеспечения грузовых 

пунктов порожними вагонами приводитс.11 и: методам 

т ранспортноА задачи линейного программирования. 

Распределение порожних вагонов на станци11 1 грузо­

вых пунктах, должна обеспечить выполнение плана 

п огрузи:и и вы грузки, причем с мичимапьным про-

с тоем вагонов.Для решения этой задачи разработа­

н а методика, по которой расчет пrоизводитс:в в два 

этапа. 

В первом этапе рассчитывается обеспечение пла­

н а погрузки за счет порожних и освобождаемых 

после выгрузки вагонов. Расчет ведется для каждо­

го грузового пункта в отдепьности, с учетом копи­

ч ее тва вагонов на них и времени окончания грузо­

вых операций. 

Еспи 

G9•- необхсдимое количество порожних вагонов 
о<. - рода дnя обеспечения плана погрузка на 9 - м 
грузовом пункте; 

Ра</'"'- - количество порожних вагонов и( - рода; на­
ход яа1ихся на CJ - м грузовом пункте в в~чапе пла­

нируемого периода; 

-l'f""- - время .окончания погруэкк групп вагонов, 
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Bt;c1.- количество ci. - рода вагонов,находящих­
ся 'ia lf -м грузовом пункте под выгрузкой, 

fo9"-- время готовности групп ввгонов к уборке, 
~tlf,,__ время на погрузку о<. - рода в1н·оноs на 

Cf - м грузовом пункте, 
Boi~- количество ""- рода вагонов, находя -

щ ихся на станционных путях к подаче на Cf - й гру 

зов ой пунхт i 
t-ofjt1.- время окон'-!ания выгрузки подаваемых ва­

гонов со станции з.в планируемый период; 

Bif,o(- количество вагонов '1(. - рода, прибывающих 
под выгf'уэку l -ым поездом в Cf -А грузовой 
пункт за планируемый период и 

l:.iCJ~ - время окончания выгрузки подаваемых под 
выгрузку вагонов, то , 
flir1..-R,ч-~ =Qir1., i=1.2, 

в 

t '/- .Х. - iotp о1.. ";::- d llj ~. С/ = ~2. 

f CJ.л -fofj-u<. ~11fio1., С/- = '-2 ' , 

.3 1( 

Qi.,,,-13i ~()( = Q'lo(.· 9 == 1,2, 

'-ic/. - ii..c;.a1.. ';J:: /j tcr~, Cf· = 1.2, 

L = i,2,. 

12 

' 9 ; о( = 1,2, 

fJ. d. = -12 ,, 1 , / 

С/ d. :.-= /,}~, 

f.J 1 ,.( 
= ~2., 

С/ '"- = f,2, 

гп 

, 1J< 

·"" 

' ,1... 

1 
,о<. 

( 1 ) 

( 2) 

( 2а) 

( 3) 

(За) 

(4) 

( 4а) 
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Выражения (2а),(за),(4а) учитывают время 
окончания грузовых операций на грузовых пунктах. 

На втором этапе грузовые пункты обеспечивают­

ся недостающими вагонами за счет порожних • ос­

вобождаемых поспе выгрузки с других грузовых 

пунктов и со станции. Поспе расчета первого этапа 

попучим 

./1'1"' - наличие вагонов на грузовых пунктах, 
станционных путях и подходе; 

Бс;,d.- потреби ость в порожних вагонах. 

Е сп и 

C'J9P.- расходы, связанные с передвижением 
порожних вагонов на путях станции и грузовых пунк­

тов, с ожиданиями подачи, уборки, 

Х991'- вагонооборот между грузовыми пунктами 9Cj, , 

то математическая формулировка поставленной за­

дачи имеет вид 

при 

. " 
q, i· 
2. 2._ Саа r/.. Хаа1 <А. =mirt 

9 =1 с;,=1 ' r' r r 

условиях 

'f.·· 
fj-,~1 x'f ~,а{ = л'f rA. 1 С/=:. -1,2,".' ((' 

н 

(s) 

(1) 

(8) 
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Для совместности уравнений ( 6) и (7) необ­
ходимо 

" " ,, ,, 
'J 'f1 <f, J 
L ~ Ха.а,а< = L L X'J,a, ое. 

CJ=I 'f1=1 У f q,=1 CJ=-f У1 

Выражения (5) - (9) являются трапспортноff 
• •1 

за дачей линейного программирования с q, + Cf, 
" 11 

у равнениями и q, ·Cf, переменными. ,:1.ля решения 

этой задачи применен метод вычеркиваюшеil нуме­

рации, который является развитием метода диффе­

ренциальных рент Лурье. 

Реализация полученного плана связана с затра­

тами локомотиво-часов. Поэтому задача заключается 

в нахождении такого варианта работы, который 

реализовал бы рассчитанный план при минимальном 

значении локомотива-часов. Эта задач;~ решена с 

помоu1ью метода технико-экономических расчетов. 

Разработанная математическая модель дает 

возмо>к ность в конкретных исходных информацнях 

получить оптимальное решение распrелеления по­

рожних вагонов под погрузку на :;:.;,елезнодорох;ных 

станциях. 

По предлагаемой методике разработан а:~го ". 
ритм по оптимальной органиэации местноil работы 

на станции. Ал го ритм включает: 

1. Ппннирование разrруэки каждого вагона инв 

групп вагонов с учетом рода грузов и специализа -
ц ин грузовых пун к тов. U ель такого планирования 
обеспечение минимума простоя вагонов, равномер -
н оА работы грузовых пунктов и максима:1ьного яс­

пользова,ния механизмов. 

2. Обработка инr,\.1ормации с целью раэмещения 

в определенной зоне памяти машины данных о на", 

ходяшнхся вагонах: на станционных путях - порож­

них и под выгрузку, на грузовu:х пунктах - порож­

ни>~. под выгрузкоА. и погрузкой, и на но~JХС•!:",Р 

порожних: и под 1:ч1гр)·зку. 

14 

НТ
Б 

ДН
УЖ
Т



3. Расчетов о процессе текущей мРстной ра­

L;оты - погру зкя и вы грузки. Инфор!\,:.ацию о вагонах, 

получаемую по этому алгоритму, МО):;:но представить 

в виде матриць1, эJ1еме11тами которо!\ будут: Ci'l.r 
количество вагонов, находящихся под погрузкой 

11 а су - м г руэовом пункте, "t- - назначение и r- вре­
мя готовности к уборке. 

4. Опрецеление количf~ства подач и уборок, 

числа вагонов в них и очередность их выполнеиив. 

По разработанному алгоритму организации 

м ее тной работы на станции составлена программа 

на ЭЦВJ\\ "/\\-20' и nроизведены расче1·ы по дав­

ным станции Та111кент-товарный. 

В четверто1i главе - •реализация на ЭЦ13J\\ 

предлагаемой методики планирования поездообраэо­

вания и местной работы по инуормацни станции таш­

к1с'нт-товарный' - даются краткая техниgо-экономи­

ческая характеристика рассматриваемой станции, 

методика проведения экспериментальных расчетов, 

п рограм ми рование задачи планирования поездообра­

зования и местной fJаб-оты и методика определения 

техн и ко-эконом и чес коn эф~jJективности. 

Для cGopa необход11мой информации об эксплуа­

тационной работе до полного ввода оргсвязи между 

с танцисй и В '-1 разработаны специальные формы -
бланки в виде табJiицы. Они cocтv>iT в основном яз 

переменной части информации (сведения о вагонах 
и поездах, находящихся H.<i станции и на nодходе 

к неА, о р;16оте грузовых пунктов и их состоянии 

в начале и конце периода планирования и о работе 

автомашин, маневровых локомотивов и погрузочио­

разгрузочных машин). 

11 ри ноделировании местной работы станции 
на ЭUВМ произведена шифровка всех грузовых 

пунктов, грузополучателей и груэоотправитепей, грr­

зовых точек, пакгаузов, крытых и оти:ры1'ых мат­

ф орм, площадок, погрузочно-разгрузочных а ходо­

вы х путей и тупиков. 
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Все попученные, по предложенной форме, дан-

и ы е со станции Ташкент-товарный обрабатывались 

на ЭЦВJ\\ 'jv\-20" При этом кодировка исходной 

информации п рои эвед ена путем: максимального за­

полнения информацией разрядов ячеек; неповторе -
ния вводимой инс)Jормании, рассмотрения случаев 

возможности вытекания одной иэ двух и более ра­

нее вводимых в память машины информаций·, постоян­

ного хранения части информации во внешней памяти 

маu1ины (постоянной части информации): фиксирова­
ния соответствующим образом передвижения ваго­

нов на станции, грузовых пунктах по зонам инфор­

мации памяти маu1ины. 

По раэработанному алг.оритму решена задача 

планирования поездообразu'15ания и местной работы 

станции Та шкент-товарны:М на Эl1В N\. Сравнение 
машинных результатов с существующими показа110, 

что экономия вагон о-часов по предлагаемым рас -
четам составипа соотf\етственпо 5 и 4%. чиспенные 
результаты расчетов и дали воэмол<ность опреде­

лить необходимое машинное ~:1ремя. установлено, чтп 

д пя расчета планирования поеэдообразован11я дос­

таточно при двойном просчете 15 часов машинного 
времени в месяц, а для местной работы - 7 часов, 
т.е. 4 и 2%. Приводятся результаты технико-·э1ш-· 

комического расчета, где обоснована 3коно11.111чr,ск~1н 

эффективность предлагаемой метонt1ки по п1101111ро·· 

ванию поездообразования и местной работы 11n ЭJ 11 \ 

Заключение. На основе исследований, выnrJ.1111p11--· 

ных з диссертации, получены с.ледуюu1ие основные 

результаты: 

1. Исследование вопросов планирования рАбот1.1 

станции с помощью математпческих методов и ЭI \ i~ 
дало возможность решить отдельные зп дачи на 

оптимум. 

2. Распределение порожних вагонов нn станнин 

в подборку их по грузовым пунктам можно осуш(•С 
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вить применяя один из методов пи11е!rного програм­

мирования и достигнуть минимума расходов. 

З. Очередность рас1.j;ормиров.зния и формирова­

ния поездов мо.ж 110 находить мате:1,1атическим ме­
тодом теории оп ре делителей. 

4. Применение математической ~та1·истики в 
анализе местной работы станции позволило устано­

вить корреляционную зависимость остатка вагонов 

под выгрузкой от позднеi1 подачи, недоста·гочности 

фронта работ, рабочей силы и механизмов на стан­

ции и у кпи<ч1туры и от наличия /\·tест11ых вагоноР на 

путях станции. 

5. Разработанная методика оптимального п11а-

н ировани я расфо рм ирова11ия и формирования поездов, 

распределение групп вагонов между формируемым:и 

поездами .Liали экономию на примере станции таш­

кент-товар11ый в 5 % суточных затрат вагоно-часов, 
а распреде!н~11ие порожних вагонов и установление 

оче редностн подачи и уборки с грузовых пунктов 

- 4 %. 

6. Найле1111ый математический способ распре­

деления порожних вагонов позволяет с минималь­

ной затратой времени составлять план, а при изме­

нении ситуации на станции и под,., дах - внести кор­

µективы в план в указанный период времени. это 

дает возможность расширить круг nрименения прм­

води мого метода в оперативном планировании. 

7. П ре дла га юте я формы в ьиде таблиц: дnа 
сбора исходных информаций, цомогающве обnеrчвть 

и точно определить необходимые данные дttв реа­

лизации метода на ЭUВ!Л. Их можно испо11ьаоват11 

в в исследовании ряда других вопросоа. 

8. Разработанные математичеси:ве модеnа DJiа­
нирования поездообразованвя и орrа11.sза11вв местноl 

работы вполне применимы и дnа дрfrвх жепеэводо­

рож ных станцвl со эначитепьво бо111tmвм 06"емом 
мест но А работы. 

17 

НТ
Б 

ДН
УЖ
Т



Рассмотrенные в работе вощюсы опТИl\·tальНQГО 

планирования поездообразования и местной работы 

на ЭU Bfv\ не исчерпывают данной проблемы. J-Jеоб­

ходимо исследовать планирование работы несколь·­

ких маневровых локомотивов и их увязку, вопросы 

нормирования ма нев:)овой 1аботы, оrгсвязи, порядок 

поступJiения и хранения информании, порядrж шиф­

ровки всех родов грузов, грузоотп;:1авителей и гру-­

зополуча те лей, автоматизацию пог11уэочно-раэгруэоч-­

н ых опе:)ацлй, учет и отчетность и т.д. Компле1н; 

этих вопrосов требует проведении дапьнейших ис­

следований в этой области. 

Основные положения д11ссfJ!JТации были дола -
жены автором и обсуждены следуюшими конфер е н­

цилми и семинарами: 

t) ltJ и IY иаучно-техиическими конференциями 
М И !-1 Та по применению м-атематичf'ских метод о в и 

ЭЦВМ в эксплуатации .~<елезных дорог ( гМосква, 
1 9 f) G-1 9 l' 7 t' . г. ) ; 

2) семинаром лаборатории автомат11зшнн1 про-­
цессов управ11ения на транспорте Институ11J кибер­

яетики Академии наук Украинской ССГ' ( г_Киев, 
1966 r.); 

з) х 1 il - х у 1 конференциями МО,lОДЫХ Y'l('IJЬIX 
АН УзССР (Тан1кент, lfIOЗ - НЮ7 г.1'.): 

4J XXYIIi- XXXl на)'·чно техническими конферен­
циями кафедр ТашНl-\Та (г.Та1.11ке~1т-, 1963-1967г.г.) 

5J расширенным техническим СоП('Том станции 
Тв ш кент-товарныА Среднеаз11а 1·ской :женезно й до­

роги (19Г>6 г.) 

Основные положения диссеr!тации опубликованы 

в еле дуюLt: их работах : 

1. К вопросу оптимапьноrо плш1иr•ован11я рабо­

ты железнодоrож ных станций. П c\J. "Е-)ощюсы щ,: 

числитепьной математики и техники' вып. т,:~ш--

кент, 1964 г. 
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2. Приме11ение ЭП,'v\ при орrанизация работы 

ж елеэнодорож н ы х станций. В со. 'Выбор оптималь­

н оrо варианта ТрЭНСПОрТНОГО ОбСJIУЖИВilНИЯ" Tau1-
KeHT, Изд-во иНс~ука', 1965. 

З. Ал rори тм и заuия планирования поеэдообразо­

вания на ж еnезнодоrю)!<НЫХ станниях с поr.1оu1ью 

ЭВМ. В сб. "OL16op оптимального вср1инта транс­

портноrо обслужинания' Ташкент, !1эд-во •наука•, 

1965. 

4. ;\\а тематическое монелирование местной 

работы нn жепезнодорожных ста11циях. jJЛH узССР, 

1966, № 8, Ташкент, Изд-во 'Науки•, 1966. 

5. О модuл ~1ровании работы железнодорожных 
с танuий на Э U iJ 1\.\ .Применение математических мето­

дов и эле к тrон11ых u11[i1ровых вычислительных машия 

в расчетах, связанных с эксплуатацией железных 

дороr. Тезисы докладов 11 [ научно-технИЧt!СКОЙ кон­
ференции, iЛИИТ, J\\оскваr 10f36. 

G. К вопросу об опреденении оптимаnьяого ва ... 
рианта орrанизации местной работы станnии яа 

Э U BN~. Тезисы док11-адов ХХХ научно-технической 

конференции кафедр инсти1'ута, ТвшИИТ, та.шкевт, 

1906. 

7. f\/\оделирование местной работы ва жеnезно­

дорожных станциях с помощью ЭUВМ. Примеяевие 

математических методов и эnехтровных цифровых 

вычислительн.ых машин в рас11етах; свsзавных с 

эксплуатацией железных дорог. ТеЭJIСЫ докnадоа 

1 У нву11но-технической к.онферевцв•J М.ИИТ, моск­

ва, 1867 г. 
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