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Введение

Развитие транспортного комплекса и необ-
ходимость повышения качества транспортного
продукта предполагают потребность создания
различного рода технических и технологиче-
ских систем управления, которые должны обла-
дать высокой степенью автономности, адаптив-
ности, надежности и качества функционирова-
ния в условиях неопределенности. Применяемые
в настоящее время на железнодорожном транс-
порте технологии не отвечают в полной мере
этим требованиям.

I. Предпосылки создания ИСУПП

Основной сложностью управления транс-
портными системами является высокий уровень
неопределенности при принятии управленческих
решений. При этом главными источниками про-
явления неопределенности в задачах управле-
ния транспортными процессами являются следу-
ющие основные факторы:

– сложность формализованного описания
объекта и задач управления с учетом по-
грешностей необходимых вычислений и из-
мерений;

– применения различных критериев опти-
мальности в различные периоды функци-
онирования системы;

– нечеткость целей функционирования и за-
дач управления;

– нестационарность параметров объекта и
системы управления;

– априорная неопределенность обстановки и
условий функционирования;

– наличие случайных воздействий внешней
среды;

– искажения поступающей входной инфор-
мации в каналах дистанционной передачи
данных.
В связи с этим применение типовых инфор-

мационных технологий в системе управления пе-
ревозочным процессом затруднено, а в некото-
рых случаях и невозможно. Поэтому одной из
актуальных задач, которые стоят перед железно-
дорожным транспортом в целом и Белорусской
железной дорогой в частности является созда-
ние интеллектуальной систему управления пере-
возочным процессом (ИСУПП).

II. Цели создания и назначение ИСУПП

Целью создания ИСУПП является совер-
шенствование системы управления перевозоч-
ным процессом на основе внедрения принципов
сквозного интеллектуального управления транс-
портными потоками [1].

– обеспечения сквозного интеллектуально-
го оперативного планирования поездной и
грузовой работы дороги и ее подразделений
с учетом дифференцированных критериев
оптимальности;

– обеспечения пониточного управления поез-
дами от станций их формирования (прие-
ма) до станций расформирования (сдачи);

– автоматизации процедур диспетчерского
регулирования и управления поездными
маршрутами при минимальном участии че-
ловека;

– оценки действий диспетчерского персонала
по управлению поездной работой;

– формирования рекомендаций для диспет-
черского аппарата о порядке действия в
складывающейся поездной обстановке.
Предметом управления ИСУПП являются

грузопотоки, которые в процессе транспортиров-
ки трансформируются в вагонопотоки и поездо-
потоки. Пропускная способность железнодорож-
ных участков и узлов должна соответствовать
объемам транспортных потоков с учетом техно-
логии их пропуска и переработки на полигоне
железнодорожной сети.

ИСУПП является многоуровневой как по
уровням управления (линейный, отделенческий,
дорожный), так и по временному распределе-
нию решения функциональных задач (долго-
срочное, среднесрочное, краткосрочное планиро-
вания, оперативное управление и диспетчерско-
го регулирование). Между различными этапа-
ми управления существует тесная технологиче-
ская взаимосвязь и взаимозависимость, основан-
ная на строгом подчинении.

III. Концептуальные подходы к
созданию ИСУПП

Создание ИСУПП является распреде-
ленным во времени процессом, в котором
функциональные подсистемы разрабатывают-
ся последовательно-параллельно. При проек-

44

Би
бл
ио
те
ка

 БГ
УИ
Р



тировании подсистем предусматривается воз-
можность их автономного функционирования.
В связи с этим необходимо определить такие
концептуальные подходы к созданию элементов
ИСУПП, которые позволят при агрегировании
получить синергетический эффект и достигнуть
целей создания системы. Предлагаются следую-
щие подходы к созданию системы.

Поведение системы.
Согласно модели ситуационного поведения

профессора Д.А. Поспелова возможны два вида
поведения системы в процессе управления – нор-
мативное и ситуационное [2]. Нормативное пове-
дение системы определяется заданным набором
нормативных предписаний, выполняемых в нор-
мативных условиях работы. При нарушении нор-
мативных правил система переходит к ситуаци-
онному поведению, которое характеризуется по-
ставленными целями и определением плана их
достижения.

ИСУПП характеризуется проактивным по-
ведением. Система, имея полную ситуационную
осведомленность об объекте управления, выдаёт
конкретные решения диспетчерскому аппарату и
контролирует их выполнение. Проактивное по-
ведение требует рациональной децентрализации
в принятии решений и декомпозиции системы,
в которой каждый элемент обеспечивает высо-
кий уровень самоорганизации. Функционирова-
ние элементов системы должно быть организо-
вано с учетом достижения общесистемных целе-
вых параметров, а локальное решение конфлик-
тов или эскалация на верхний уровень управле-
ния, при невозможности решить самостоятельно,
приводят к динамическому согласованному пере-
планированию между всеми элементами и подси-
стемами.

Реальный масштаб времени
В ИСУПП должны формироваться управ-

ляющие решения в течение временных интерва-
лов, соизмеримых со временем хода производ-
ственных процессов. На разных уровнях и эле-
ментах системы должны быть установлены вре-
менные границы реакции системы. Для систем
реального масштаба времени, решение, получен-
ное после истечения заданного временного отрез-
ка, является неправильному. Для решения дан-
ной задачи необходимо повышение оперативно-
сти и достоверности поступающей информации с
помощью новых технологий, таких как техниче-
ское зрение, мобильные устройства, спутниковые
и речевые технологии.

Интегрированные адаптивные технологии
управления перевозочным процессом.

Реализация ИСУПП возможна только при
разработке интегрированных технологий управ-
ления перевозочным процессом, которые обеспе-
чиваются за счет создания единой технологии
производственной деятельности подразделений
железнодорожного транспорта, выраженной во
взаимоувязанном наборе технологий по отдель-

ным производственным функциям. При этом
создаваемая система призвана обеспечить кон-
троль технологии, как в стратегическом плане,
так и в части соблюдения дисциплины при вы-
полнении технологических операций. В связи с
этим, параллельно с созданием ИСУПП необхо-
димо разрабатывать сквозные технологии управ-
ления производственным процессами, учитыва-
ющие специфику работы объектов железнодо-
рожного транспорта различных уровней.

Интеллектуальную основу ИСУПП состав-
ляет адаптивное планирование и динамическое
распределение ресурсов. Плановые задачи и вы-
деляемые на их выполнение ресурсы корректи-
руются в режиме реального времени с учетом
сложившейся обстановки. При решении таких
задач, используются эвристические алгоритмы,
в основу которых положены комплексные техно-
логии, рассмотренные выше. Практическая реа-
лизация таких технологий, организация взаимо-
действие между собой и с другими участниками
перевозок требует пересмотра действующих нор-
мативных документов и разработки адаптивных
технологий перевозочного процесса.

Централизация информации
Одним из самых важных принципов работы

ИСУПП, который позволяет говорить о реализа-
ции управляющей системы, является реализация
цикла «план – действие – контроль – корректи-
ровка» в автоматическом режиме. Информаци-
онная модель системы должна адекватно отобра-
жать единый производственный процесс и свое-
временно формировать регулировочные (коррек-
тирующие) решения.

Этот подход предполагает:
– решение всего комплекса задач на основе
единой среды исполнения;

– централизованное ведение динамических
объектных моделей (поездная, вагонная,
локомотивная, бригадная) для всех уров-
ней управления;

– разработки технологий агрегирования име-
ющихся на железнодорожном транспорте
информационно-управляющих решений в
единое информационное пространство.
Использование приведенных выше концеп-

туальных подходов к созданию ИСУПП позво-
лит сократить затраты и сроки на разработку
функциональных подсистем и повысить «полез-
ность» выходных решений системы.
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