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Специфика функционирования промышленного ■«елезнодорожмого 
транспорта заключается в его тесной взаимодействии с производ­
ство!.. Он или вхоаит в него составной частью»обеспечивая межцехо­
вые м внутрицеховые перевозки, или является связующим звеном меж­
ду предприятием и магистральным транспортом. В отдельных случаях 
он а послом объеме выполняет функции транспорта общего пользова­
ния, осуществляя перевозі и готовой продукции, сырья» топлива, ма-

чтер мало в - и г, д. между предприятиями,, расположенными е о д н о й  эко­
номическом. районе.

В новых экономических условиях на транспорте утвержя^ет^я 
концепция маркетинга залогом достижения в цели транспортного 
предприятия является определение нужд и потребностей обслуживае­
мых предприятий» обеспечение их перевозками требуемого качества 
при использовании более экономичных прогрессивных технологий 
* На работу промышленного железнодорожного транспорта оказы­
вает влияние большое число трудноучитываемых, иногда неконтроли­
руемых» Факторов. Отсутствует научно обоснованная типология сис­
тем промышленного железнодорожного транспорта. Ec-IW на. нагис- 
тралььом транспорте отдельные подсистемы (сортировочная станция 
грузовые комплексы и т.д.) получали удовлетворительное методоло­
гическое списание с использованием известных функциональных зави­
симостей и вероятностных закономерностей, то на промышленной же­
лезнодорожном транспорте» имеющем свои особенности функционирова­
ния» использование аналогичных методов не обеспечивает достаточ­
ную точность решений» необходимых иля проведения анализа и прог­
нозирования поведения транспортных систем. Имевшиеся модели sa 
адаптируемы к изменениям структуры и организации технологическо­
го процесса.

Своевременный анализ позволит оценит» работоспособность сис­
темы в целом, выявить расходы» вызванные нерациональной организа­
цией перевозочного процесса, определить варианты новых техноло­
ги*. Прогнозирование дозволит повысить научную обоснованность ор­
ганизации управления перевозками на промышленном железнодорожном

1 ЛНБ ім. В. Сте&я •
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Целью исследований является разработка автоматизированной 
скстеиы проведения анализа технологических процессов гредприятнй 
превышенного железнодорожного транспорта ,направленной на совер­
шенствование взаимодействия магистрального 'и промышленного трак- 
спорте ,«tv элементов, и прогнозирование состояний транспортной 
скстеяы при взаимном влиянии комплекса организационных и структур­
ных Факторов.

Для достижения поставленной цели сформулированны основные 
задачи работы: ;

1. Аьализ функционирования реальных транспортных сис­
тем и определение однотипных подсистем /по выполня- 
егым. ФУНКЦИЯМ. ,

2. Разработка моделей состояний и функционирования сс- 
нозных подсистем. •

3. Разработка имитационной модели технологического про­
цесса работы объекта промышленного железнодорожного 
транспорта.

4 . Разработка научных методик анализа и прогнозирова­
ния функционирования систем промышленного железнодо-- 
рожного транспорта.

ХАРАКТЕРИСТИКА МЕТОДОЛОГИИ. МЕТОДОВ ИССЛЕДОВАНИЯ 
ПРЕДМЕТА И ОБЪЕКТА

Методологической основой- исследования, позволяющей -опреде­
лить организационную и функциональную структуры объекта, являет- . 
t«s концепция единого системного подхода. •

’Теоретическая часть диссертации базируется на теории систем 
кассового обслуживания и теории агрегатов.

_ Для досто яния поставленных цели и задач использовались ме­
тоды» исследования операций, структурной декомпозиции, сегрегиро­
вания, математического моделирования. Применен аппарат обшей 
ігворим систем, теории массового обслуживания, кибернетики, прог­
ностики, а также технических дисциплин! эко: омики промышленного 
транспорта, статистики железнодорожного транспорта, "правления 
перевозочным процессом,грузовой и коммерческой работой.

Предметом исследования является технологический 'процесс ра­
боты предприятий промышленного железнодорожного транспорта, а объ- 
акток-првдприятия лромь-иленного железнодорожного транспорта.



Обоснованность и лостове-лость научных чоложений, выводов и 
рекомендаций подтверждается корректным использованием Математи­
ческого аппарата, адекватностью разработанных моделей, проверен­
ных в промышленных условиях. Приланекле имитационных методов помога 
ет предприятию в организации рационального перевозочного процесса, 
а также в разработке мерогоиятий или предварительном гхенивании 
результатов их внедрения /мероприятия представлены на pi.j, 1 /.

• t , ,

ОБОСНОВАНИЕ ТЕОРЕТИЧЕСКОЙ И ПРАКТИЧЕСКОЙ ЦЕННОСТИ 
ИССЛЕДОВАНИ1 И ЕГО НАУЧНОЙ НОВИЗНЫ

\

Теоретическая i ' b h h o c t l  исследования заключается в использо- 
B v їй И развитии методов моделирования сложных промышленных объектов 
железнодорожного транспорта на основе теории агрегатов.

Практическая ценность заключается_в разработке имитационной 
модели функционирования систем промышленного железнодорожного 
транспорта, позволяющей решать,вопросы аналнма и прогнозирования 
Своевременный анализ техн логическої J процесса позволяет BHt;чть * 
коррективы в оперативном режиме, что снижает вероятность возникно­
вения сбоев в работе предприятия, приводящих к дополнительным зат­
ратам. С ислсльзованием экспериментов вырабатывается основные ва­
рианты организации работ технологического процесса, реконструкции 
предприятия,грузовых фронтов обслуживаемых предприятий и др •

Разработанные модели и методики могут быть использованы для 
имитации технологических процессоз предприятий промышленного же­
лезнодорожного транспорта вне зависимости от их ведомственной ПрИ; 
надлежности и применимой формы обслуживания /для железнодорожных 
иехов машиностроительных заводов,химической промышленности и др. /

представлении системы промышленного железнодо&омвю- 
го транспорта в виде комплекса взаимодействующих аг- • 
регатов;

- описании основных типов агрегатов, их состояния, 
операторов переколов и выходов»

- формулировке общих принципов отображения реальных 
объектов ■ а виде А-спстеи;

- создании имитационнрй модели функционирования ^исте 
мы промышленного железнодорожного транспорта, поз-о-
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^ис.1 Мероприятия,влияние которых може, быть исследовано
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ЛЯЮШОЙ исследовать повесенме системы S изменяющийся
уіловиях;

- рационализации организации технологического процесс* 
работы предприятий .фомыиь.енного яелеЭНОДСРОЖНОГС 
транспорта 'сокращении срока оборота вагона,перепро­
бегов локомотивов и тд. /.

Основная идея заключается в использовании теории агрегатов 
С кусочно-линейных! для имитационного моде/мрования функционирова­
нии систем промышленного' железнодорожного транспорта „обеспечива­
ющего решение практических з~ дач управления: (

ИНФОРМАЦИЯ ОБ АПРОБАЦИИ И ПУБЛИКАЦИЯХ РЕЗУЛЬТАТОВ 
ИССЛЕДОВАНИЯ. СТРУКТУРА И С5ЪЕМ ДИССЕРТАЦИИ

Результаты исследования докладывались и обсуж-ались на науч­
но-теоретических конференциях Рос говской-на-Дону ’государстванмо* 
академии строительства (ГГАС) в рамках секции "Про ньи ленный трен- 
спорт" С 1989-1993гг. ). .іа кафедре "!,роектирования аооог. и управ­
ления на промышленном транспорте” (1992, 1*993, 1995, 1996 fir. 5,
на научном семингре секции промышленного транспорта
Восточноукраинского Государственного Университета (1396г. Ї.

По теме диссертации опубликованJ 6 работ, три Тез которые
оі.^бликованн в центральной печати. Список приводится в конце ре­
ферата. • t

Диссертация состоит из введения, четырех разделов ж закличе- 
ния, изложенных на 150 страницах машинописного текста., мллк^трм- £рованного 40 рисунками, содержащего 26 таблиц, список использо-' 
ванных исючникоа из 161 найменоьания и лр! чожеиий

УРОВЕНЬ РЕАЛИЗАЦИИ, ЗНЕДРЕНИЯ И НАУЧНЫХ РАЗРАБОТОК *

Методики м чкитацио^ная модель испильзочанм а яроцрссг ана­
лиза и разработки технологический процессов одботы п&едпрматм® 
промышленного железнодорожного траспортаг Подольского, Хаиивдиксксга. 
Энгельсского.

Из анализа технологических процессов с исполь .ованкек имита­
ционной модели установлено,что показатель оборот вагонов Ж Ю  отли­
чается ov аналогичного показателя, порченного традиционным графо­
аналитическим методой, на 2-SZ /в CTopjHU уменьшения /.

Методика прогнозирования использовалась для оцеяк» эффектив­
ности намеченных мероприятий, направленных KAj сокр&щэн&в оборот* 
вагонов.
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Pt -,оменяованное изменение зон обслуживания /границ грузовых рай­
онов / на Энгельсском прэдприятии позволило сокрітить порожние про­
беги локомотивов и достичь обще' экономии *вагоно-часов вагонов 
МПС. Предприятие получило годовой эк комический Эффект в размере 
150 тыс, руб. (в ценах 1991 гола',' I

ДЕКЛАРАЦИЯ КОНКРЕТНОГО ЛИЧНОГО ВКЛАД' ДИССЕРТнНТА
в РАзр^чотка новых наычных •’Езалылтов.)

KOTOnME ВЫНОСЯТСЯ НА ЗАШИТ з

Диссертантом лично разработаны: имита"исіая модель техно­
логического , процесса работы промышленного железнодорожного 
транспорта; методика представления реальных систем в виде итога- 
тлвных /А-систея/ » основные типы кусочно-линейных агрега­
тов мх состояния, onjpaTOpbi переходов и выходов* методики аиал:і- 
за и прогнозирования.

Диссертант приминал непосредственное участие по внедрении 
промышленной прочерке систем автоматизированного анализа и прогно­
зирования ні предприятиях промышленного железнодорожного трансло* - 
га /Полонского, Камышинского, ЗнгельсскоГоА

СОДЕРЖАНИЕ И ОСНОВНЫЕ РЕЗУЛЬТАТЫ 
ДИССЕРТАЦИОННОЙ РАБОТ'- 

Во введение приведены актуальность, научная новизна и прак-' 
тическая ценность работы,, а также данные о ее апробации, чиедрэ- 
нии и объеме

£ первой главе дан -обз^р и кратка* характеристика daoi» 
шихся Форм обслуживания промышленных предприятия. Ввиду того, чтэ 
изучаемый объект представляет собой большую слояиую сис^эиу, при­
водится обзор работ по исследованию транспортных систем.
Особое рнииание методой мо4влирования транспортны* сис-ей уделя­
лось в Санкт-Петербургской, Днепропетровском, Хабаровском, Липец­
ком, Новосибирском институтах железнодорожного транспорта, рабо­
ты по этой тематике велись Ю. А, Негомедэя' овым в Калининскоп по­
литехническом институте, Трихунковым в Московском институте ИНЖ.-І-I <иегов транспорта, В. В. Сил^яновым в Московском автоітппи.>;і>ну ■ до- 
Poieton -інституте, В. И. Гриценко , А. А. Панченкр , А. П. Лапа в Инстм 
туте кибернетики АН УССР, А. И. Семененко в Санкт- П^тербур-скои Ун и-/ 
а >£>ситете экономики и Финансов , Н. А. Питвльгузовым в Восточноукр-
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инском госуниверситете, Е. Г. Лазаревым, В. М. Астафьевым Н. В. 
Колмакоаой в Ростовской-на-Дону государствен.ой акадииик 
строительства. Разнообразные подходы реализованы в работах £. Ф. 
Авранчук, C E. Емельянова . А. А. Вавилова . И. Т. Козлова , П. А. Коз­
лова ,Т.П. Вознесенской , Г. И. Олешко.А. С. Воробьеза, В. Н. Ростов-, 
цева , В. Г. Галабурда ,RA Митиашвили . В. Л. Бпойдо , 3. В. Диденко. 
B. C. Крылова, Г. Н. Муратова , В. А. Бененкова , А. И. Ф.і.іенко , А. А. 
Рерсианова и др.

Анализ показа і, что от исс'.п >довлния отдельных свойств !ха­
рактеристик входящих вагонопотс :ов, переоабатываадих гпособноотеД) 
осуществ-ляется переход к комплексному рассмотрению объекта. Ана­
литический, графо аналитические педели вытесняются имитационными у 
•’ралоговыми Задачи, требующие решения, вкЛочают как анализ сос­
тояния систем, что связано с получение* объективной оценки сущес­
твующей структуры .. технологии работы транспортного предприятия, 
так обоснование и оценку региональных перспективных вариантов со­
вершенствования и развития транспортной с.хтены в целой. Наибо­
лее с ложным является сог.дание логичестических систем, обеспечива»*- 
ших интеграийы материально-техническо обеспечения, производства, 
транспорта, сбыта' и' передачи информации о движении потоков.

иля промышленного железнодорожного транспорта , ниеышыо • 
свои особенности Функционирования,'остается ряд нерешенных son-*росов, связанных с анализом и прогнозированием поведения тран­
спортных систем.

На основании аиализа сосгоямия вопроса сформулирована цель и 
поставлены задачи исследования.

Во второй і- ллве сформулированы теоретиче кие положения Фор­
мализации технологического процесса работы предприятий ьромык- 
ланнпго железнодорожного транспорта. Вы влено. что загонопоток ме­
няет свои .!лраиетры в результате переработки его и передачи иеж- 
дw .-аїличниімн уровнями, получившими название уровней взаимодей­
ствия» 1-й уровень - стачция примыкания МГС» 2-й - про мышек кая
;.. г<.миия; 3-й - станция (парк путей) грузового pav.jHas 4-й етап-' 
иин (,парк путей) предприятия* Ь-й - грузовой фронт ('гчі . 2). , Ана­
ліз состава и последовательности выполнения .операций с вагонам... 
поступающими по одну или дс > грузовые операции, показал, что вы­
полнение отдельных ‘операций тесно взаимосвязано с выделенными 
уровнями.
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Риг. 2 Уровни взаимодействия предприятия 
промышленного железнодорожного транспорта'

Прк выделении основных технологических операций , присвоє­
ним ив кодов / О - приемо-сдаточные операции, і - "асформирорание,
<2 - подача, 3 —  грузовая операция, 4 - уборка. 5 - накопление и 
Формирование/ н использовании порядкового номера уровня врехч на- 
«нквенйв любого аагона ма 'путях промышленного железнодорожного 
транспорта может быть' представлено в виде cymmt

где t <= пржеїш-сдаточнче операции на станции примыкания МПС.
01 ЯИК .» :
t. - педачв ярояишлемную станцию, хин і
ZZ

t - расформирование на промышленной сіанциі., мин »
1 2  /

T * t *t +t +t +.... , ( I )
Oi ZZ I Z 23



й н & л и з  позволил выделить однотипны® устройства Jстанция « 
грузовой фронт), расположив которые в соответствии С УРОВНЯЙК 
азаикояейстаня к отобразив сушествуииие технологические саязм, 
любой объект промышленного «элезнояорожноге транспорта пожне 
представить в виде комплекса устройств Для ехены, представлен­
ной ив рис. 2, он будет -иметь вид»

I •

Рис. 3. Схьматичное представление исходно.! систечы 
в виде комплекса однотипных устройств

і

Объекты промышленного железнодорожного транспорта взаимодей­
ствует со станиияни примыкание магистральный железных дорог к 
предприятиями, организациями, фирмами, выступающими в асачэстве 
клиентов. Исследованием характеристик входящего вагонопотока пред­
приятий промышленного железнодорохмого транспор-иї для предприя­
тий, -в целом,грузовых потоков и грузовых фронтов установлена я т х т -

- I l -
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ствемность видов распределений случайных а®лмчмн« суточного кели- 
честватва вагонов и подач, количества аагомоз в полаче, HWTepfca-
ло® мв«ау подачами.

£,ллв предложено представление системы промышленного моелезис- 
дорсхсного транспорт» в аиде кибернетической аояэли, ияеюаюй для 
простейшая системы вид,представленный на £нс.<.

Рис. 4. Пример представления транспортной систем®* 
а- схема путевого развития# 
б ~ кибернетическая моячль 

В мелели представлены четыре основные элемента* первый - про­
цесс м ш  лоток Їи&гонопсток), второй - вход, третий - выход, чет­
вертый - пряные ж обратные связи.

Псиель позволяет реализовать событийный характер. Одним из 
событий является поступление заявки С вагона) не обслуживание. В 
качестве шранетров заявки принятые число, шсяц. время поступле­
ния, лг.кя:- подачи,- тип £номер) вагона, род груза, пасса гріма и 
адрес назначения і

і Т. N. SJ, ( 2X - j Т. N. U. G. М. А •
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B связи с э "им своистьон поставлена задача описаний поведе ­
ния однотипных устройств в условиях возможных ситуацию. Такой 
подход, а Частности, позволяет использс. лать информация о ьхидяисек 
вагонопотоке за предыдущие периоды (год, квартал, месяц) без аыд- 
вижен 1Я гипотез и проверок видов распределений случайных вели< ин.

R т р я т н і і й  главе разработаны модель и алгоритм фу»*чциог'«p g b j  - 

ния системы промышленного железнодирсхтого транспорта.
Так как в результате структурной декімпо мции были опп«деле- 

ны типовые устройства / станция и^грузсвой фронт/, приводится их 
описание в чидв агрегатоь. Под агрегатом, согласно принятому оп­
ределению. понимается объект, определяемый множество» Т, й. F. V, Z и 
операторами Л м G, где моменти времени t*~T. входные сигналы х»і 1, 
выходные сигналы •<£ V, состояние Zc= Z, а ОП 'РАТОРЫ переходов К и 
выходов G реализуют состояния г н выходы у.

Дополнительно для описания очерегэй. возникавших в системе, 
введено еще одно типовое уСтройстьо. описываемое в виде к у с о ч ­

н о —линейного агреЬата ОЧЕРЕДЬ.
Схема агрегат имеет вид, представленный не рис. 5.

Аля этого іипа агрегатов приводится описание параметров; 
ь.утренних состоянийі основних событий» операторов переходов, 
реализімш'х реакции устройстьа аа события, и оператор выхода, от- 
печАЮШий за QonMK-lQBaHMe сообщения, передаваемого на смелый аг 
регат.

Переменные! N - количество іюстуг.ивших одновременно вагонов; 
И - кочичпство заявок і вагонов) в очереди* В - код вида операции» 
TU- яначеки* текущего времени (изменяется oi, О до Топ), чии » 
ТП - рреия простоя, мин і То - общее время М Х О Ж Д в Н И »  а.-'ЯВКИ щ 
система, 1І1Н. 4

Рис. 6. Схема кусочно-линейного агрегата 
с именем ОЧЕРЕДЬ
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Мпсривыг
0( К, 10) - массив состояний, количество строк которого К ил ее г 
сешсд количества заявок,, находящихся в очереди.

Операторы переходов*

течьио;тм в зависимости от кода Bs постановки в,очередь поступив­
ший на обслуживание заявки; вылечу заявки а ответ на поступившее

выполнения операїш'/ С TV» Tor Ч.
Оператор Eaxoj и

Обесп-чмзеэт выдачу заявки в ответ на поступившей требование 
Cq* Ii со смежного элемента. Передаваемая заявка корректируется по 
Гчдю позиций, а в случае отсутствие очереди или наличия 'а ней 
тольй.© заявок с иэйлончанными операциями С Т У < Т о п )  Формирует Фик­
тивную заявки. ' >

Фрагмент укрупненной блок-схемы Функционирования агрегата 
ОЧЕРЕДЬ представлен на ри~. ?.

Д ля моделирования Функционирования подсистемы станция ис- 
нольэов&н агрегат с именем СТАНЦИЯ. схема которого представлена 
ив- 5>ме. S. . 1

Основные Состояния определяются Чоличествои !?ахоаяшихся в 
лодсмствгів заявок (вагонов), количество которых не может превы­
шать суммарной вместимости станционных путей. В моменты Поступле­
ния к ухода заявок происходит сиена основных состояний /рис.8/.

Увалкзуюї выбор операции и определение времени ее продолжи

требование» С eg= 1 ? * переход, состояния в случае окончания времени

Рыг. в., Схема агрегата



-РИС. ? Ф р ы м н .  укрупненной I ток-схемы функционирований агрегат», ОЧЕРЕДЬ

I
»**

T



Рис-. 8. Припер изменения основних с о с т о я н и й 
агрегата CTAHUUV ^

Введение дополнительных координат позволяет уточните состоя 
нме !юлсиствиы (лонера занятых пу^ей, использование их аимстимос 
тй,, нонера находящихся, вагонов и т.д.).

Лассиьы: , ,
SlC?, КРД - iftccui параметров станционных нитей (I4 нора гига 
специализации. момьров стрелок начала и конца пути, подпой и по 
лезной длин, вместимости). KP - количество станционных шпш Я  
M C  8, З Р )  <- массив параметров локомотивов рабочего парка, і де SP-
крличество локомотивов, л 8 - количество считываемых параметров >

і
B3CS, Kl.) - массив параметров локомотивов рабочего парка, где KL- 
количестве локомотивов, а 5 - параметры (номер, тип. мощность, 
скорость, адрес закрепления).

Округленная блок-схем* функционирования arpaiax CTAtIHHW 
представлен на рис. 8,

Грузовой фронт монет находится в одном иэ трид ichobiiuh сос ч 
т о й,»мЯ> ожидание подачи вагонов под грузовое операции.^ и«мда: 
нив- уборки вагонов. рабочее.(осуществление операций т.груэкм 
выгрузки) Ясиелчрованиб функционирования грузовых Фронтов веды 
Ca С использованиев агрегатов типа ГРЫЗОВОЙ ФРОНТ, схема которого V 
приведене. на рис. 10

- 18-
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Pus. 9 Укрупненная блок-скана функционирований Агрегата 
СТАНЦИЯ



-IS-

Рис. 9. Схема агрегате.

Использованы переменные!
В - эид операции; Ten - кроне выполнения операции; TV - 
текущее время, 9̂ ин. S ТП - BPSHii простоя грузового фронтах; 
ТО - общее время накопления на грузовой фронте.

Массивы.-
PC11.L) - яассив параметров грузовых Фронтов, где Ii - количеств” 
учитываемых яаранетров, L - количество грузовых фронтов.
PC11 ,'SJ •• нассив, Фиксирующий обслуживание на грузовых фронтах, 
где 11 - параметры заявки и переменные. С - количество грузовых 
Фронтов, на хоторых ведется обслуживание.

Фрагмент укрупненной блок-схемы представлен на рисунке 11. В 
третьей главе также сформулированы основные принципы агрегирова­
ния основных типов устройств в единую структури, соответствующую 
* •структур? моделируемого объекта и дано описание информационного
обеспечения модели. . ,

В четвертой главе приредена методика проведения анализа Фун­
кционирования системы промышленного железнодорожного транспорта. 
За время же нахождения на путях промышленного железнодорожного 
транспорта вагон подвергается различным операциям, бо-^ьшинство из 
которых связано с передвижениеп по по/m эдным. станционным, сое­
динительным путям и с выполнением грузовых операций.

Для определения зтогс понятия используются также "срок оборо­
та'* к "норна оборота вагона".



Рис. 11 Фрагнент укрупненной блок-схемы еункиионирокамня агрегата 
ГРЫЗОВОЙ ФМРТ

- 19-
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, I • *

"онсТрукция модели позволяет определять значв"м^ показателя 
как по нокернону, так M безнок'ерноиу способу!

S.T
TiIH ------------,  • С 3 )

ИЛИ

X t
T HS - ---------

CrV  ) / 2

9 отличие от существующей методики, не разграничивающей* вры- 
и« нахождения загона на путях предприятия на собственно "простой''
(MaxoxoJS-fMfc в ожидании.) м накоходние под опепв .лчмк организован 
сч*т этих ввлнчуч-для каждого вагона, et при отправлении вагона на 
внешнюю сеть,производится суммирования значений времен простоя 
науастяюшим итогом.

Относительная Bfjл. чин - ' \ ■
і £  TP

KP - -------  ( S )
Z r

позволяет косвенно оценить работоспособность системы. Если »ПРИ 
многократно* моделировании различных технологических схем не' 
происходит снижение Kn . то это говорит о необхоликїсти пронеде- 
нкя мероприятий по реконструкции предприятия (увеличении количес­
т в  станционных путей , укладки дополнительных соединительных лу-1 
т ы к  м т, д. J или грузовых фронтов обслуживаемых организацией (уве­
личение фронта единовременной подачи или фро.,та единовременной %
Г ЭГ5УЭК.И-БЫГРУЭКМ. ОГКАШЄНМЄ иОЛЄЄ ПРОИЗВОДИ ГвЛЬ SWNM срадстидми
иех&ни’ации) .

Так как предприятия экономически заинтересованы в, выполнении 
н ь я ы  ограничивающей время нахождения вагон в система, арчдус- 
мотрок расчет коэффициента выло ли*»ния •

H
KHH - --------  » ,

X T / I N
или ’ 1

2-H
KHB -----------, •

■ ^  ' T/CP+UJ *
где H - установленная норма оборота вагона.

( в )

>

( 4 )
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В процессе моделирования ведется контроль за прос~оем локомо­
тивов. Определяется расчетом коэФФициегт использогания локомоти­
ва:

£  TL - £  TPL 
K U  = :------;-------'. С/в )
' . /

где для каждого локомотива 21 іL - время в работе, мин »
]Г TPL - время простоя, мин. ,

Рекомендуется при выборе различных технологических схем так­
же стремиться к его снижению, так как при одном и тон яоэ расчет­
ном вагонопотоке только за счет рационализации перевозочного про- 
цьсса достигается снижемче перепробегов лохомо'тивов, а значит, и 
экономия ресурсов.

Возможен дифференцированный учет пгостоя вагоне* простой а 
ожидании освобождения локомотива, простой а ожидании освобожде­
ния ГРУ.-OBQ! о Фронта и др.

3 этой главе также описана методика прогнозирования поввлэ- 
ния системы в изменяющихся условиях функционирования.

Мероприятия, влияние которых может быт* исследовано, приве­
дены на рис. Т. - >

Моделирование ведется по основном» и планируемому вариантам 
последовательно. Планируемый вариант может включать несколько ме­
роприятий, правила внесения изменений огмеаны а методике. Сравне­
ние результатов базового и планируемого вариантов позволяет еде- 
*лать заключение о - целесообразности проведения мероприятий с точ­
ки зрения работоспособности системы.

ЗАКЛЮЧЕНИЕS'

В диссер-эшионной работе решен* актуальная научная ,задача 
разработки модели функционирования систем промышленного «элеанс- 
дорожного транспорта, позволяющая повысить точность анализа -* 
обеспечивающая прогнозирование изменений состояний систем под 
воздействием комплекса организационных и ,структурных Факторов Сем 
рис.1 5.
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E процессе работы сделаны следующие основные выводы:
1- Анализ функционирования'систем промышленного железнодорожного 
транспорта пока.^зл, что для их описания целесообразно использо­
вать теорию кусочно линейных агрегатов, что позволяет по-новому 
отнестись к структуро моделируемого объекта, сущрствию:\ии связям, 
соотнести операции технологического процесса по переработке ваго- 
JiOiiOTOKa не к елементам, а агрзга-ан систем проммшленного *аелез- 
нолорожиогс> транспорта,
2. На основании теории агрегатов (кусочно-лиі зйних) бписаны' ос- 
нозные агрегаты с т р у к т у р  систем промышленного железноаброжного 
транспорта, з кочестЕ- которых определены: очередь. станция, гру­
зов. ;й Фронт, а также выделены функции, выполняемые а технологи­
ческом п, эце^се переработки ьагонопотоков.
3. Показано что любая реальная система промышленного железнодо­
рожного транспорта может быть представлена в Биде комплекса типо­
вых агрегатов, связанных единой целью функционирования, что даёт 
возможность преодолеть тенденцию рассмотрена систен промышленно­
го +влезнодорожного транспорта в качестве инерционных и прогнози­
ровать состояния систем как ^eaKUHH на соответствующе плановь%мероприятий
4 .Разработана имитационная модоль функционирования систсл про­
мышленного железнодорожного транспорта', позволяющая игсладоват» 
реакции системы на комбинации факторов.
5 Раэа.раб.отанз методика /^пользования имитационной модели 5- ■ 
целью .проведения анализа и предоставления прогноза поведения сис­
темы 8 изменяюиихся условиях Функционирования.
■Є Автоматизированный анализ технологических процессов гнедприя- 
гий промк лленного железнодорожного транспорта на основе разрабо­
танных модели и методик показал.что значений ос.ювнмх показателе 
(оборот вагона ) отличаются от аналогичных показателей ,получен­
ных традиционным граФо-аналитическии методом на 2-5/..

Рекомендованное изменение зон обслуживания С границ г р у з о в ы х
районов \3 ,на Энгельс с ком предприятии позве лило сократить порожни'’\ * пробеги лскомотив-в и достичь общей экономь і вагоно-часов вагонол
HПС Предприятие получило годовой экономический Эффект B ралнер9
160 гыс. руб. /в ценах 1991 года/,
? Разработанные модель л методики иэгут быть использованы для



исследований других сложных объектов промышленного железнодорогого 
транспорта вне зависимости от их ведомственной принадлежнос~-і и су­
ществующих Форм обслуживания, в частности,для железнодорожных цехов 
иеталлиргических и машиностролтел' ных заводов; предприятий химичес­
кой промышленности и др (

Основные по/ожрмия диссертационной работы опубликованы?

1. Хмилев Д. А. , Фи л и п п о е  Ю. А, . Терюкова ЛИ. и др. Комг лекгнФ* 
автоматизированная система расчета нор« и нормативов межотрас­
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А Н О Т А Ц І Я

Терюкове. Л. И. Аналіз роботи технічних систем промислового
залізничного транспорты у промислових узлів .

• ' ' і

Дисертація на здобуття наукового ступеню кандидата технічних 
наук за Фахон 05.22.12 - “ Промисловий транспорт ".

Східноукраінский ,державний університет, Луганськ, 1996 .

; \

Захишаэться 6 наукових робіт.

В дисертації на основі методів теорії агрегатів та 
Імітаційного моделювання, рлзроблені наукові методики ана­
лізування та прогнозування функціанування систем промислово­
го залізничного транспорту. Розробка автоматізированноі сис­
теми акаліза технологічних процесів підпризмств. промис­
лового залізничного транспорту даэ можливость гІЬліпшити 
взаэнозв*язку магістрального та промислового транспор­
ту, Яго 9 Ль*ентів та здатна до г рогно?,7вання бутія транспор­
тних систем м залежности від кояплексу 'факторів. Зксперимен- 
тальні та промислові випробуваная підтвердили працездатність 
разроблвнніх методик.

Ключові слова s промисловий залізничий транспорт, вагоно- 
поток, катоді торіі агрегатів ,імітаційне моделювання, вико- 
ристування вагонів.
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The dissei i.atlon presents scientific methods of analysis 
and borecosting the industrial railway .transport systems 
functioning jasea on aggregate theory irivnods'ana imitation 
aioGjlung. The creation of automatical sustem of technologi­
cal processes analysis of industrial railway transport In- 
terprlses is aimed at improving railway transport and in­
dustrial transport interaction and its e'ements interaction. 
It makes possitee the prognosis of a transport system con­
dition cuused by two-way mutual influence of complex orga­
nizational and structural factors.

Key words s technologlal process, car's stream.
industrial railway transport enterprise, 
imitation modeling.
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