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УДК 656.254.5 

П. В. ДОЛГОПОЛОВ, Т. В. ГОЛОВКО, Т. В. ГАЛИШИНЕЦЬ, А. ІВАНОВА 

УДОСКОНАЛЕННЯ ДИСПЕТЧЕРСЬКОГО КЕРІВНИЦТВА ДІЛЬНИЦІ НА ОСНОВІ ПРОГНОЗ-
НОГО МОДЕЛЮВАННЯ ПЕРЕВІЗНОГО ПРОЦЕСУ 

Розроблено заходи з розширення функціонального складу диспетчерських систем управління. Розроблена модель побудови прогнозного 
графіку руху поїздів з урахуванням оперативних факторів перевізного процесу: діючі попередження, маса состава та потужність локомоти-
вів, змінні станційні інтервали, наявність та довжина пасажирських платформ. Результати дослідження дозволяють формувати найбільш 
ефективний прогнозний графік руху поїздів, застосування якого підвищує дільничну швидкість та скорочує витрати на зупинки поїздів на 
дільниці. 

Ключові слова: диспетчерська централізація, диспетчерське керівництво, поїзний диспетчер, станційний інтервал, прогнозний гра-
фік руху поїздів. 

 
Вступ. В даний час з метою підвищення ефек-

тивності залізничних перевезень у Світі інтенсивно 
впроваджують інформаційні технології. Інформатиза-
ція дозволяє збільшити обсяги перевезень, скоротити 
транспортні витрати, підвищити якість перевезень, 
особливо у міжнародних транспортних коридорах 
(МТК) [1]. 

Однак в умовах світової глобалізації економіки 
залізниці, вже не повною мірою відповідають сучас-
ним вимогам, які висуваються до транспорту, насам 
перед щодо вартості та тривалості доставки вантажів.  
 
©    П. В. Долгополов, Т. В. Головко, Т. В. Галишинець, А. Іванова., 

2015 



ISSN 2411-2798 (print)                                                                          Механіко-технологічні системи та комплекси  

                                                         
Вісник НТУ “ХПІ». 2015. №49(1158)                                                                                                                              37 

Одним із кроків, що суттєво дає можливість зме-
ншити дані недоліки, є впровадження мікропроцесор-
них систем диспетчерської централізації (МСДЦ) на 
залізничних дільницях. Необхідно також удоскона-
лювати МСДЦ шляхом їх та інтелектуалізації, що до-
зволяє враховувати якомога більше експлуатаційних 
факторів, що впливають на перевізний процес. 

Аналіз літературних даних та постановка 
проблеми. Моделювання удосконаленого диспетчер-
ського управління та побудови прогнозного ГРП на 
залізничних полігонах здійснено у роботах [2, 3]. З 
урахуванням запропонованих заходів в умовах висо-
кошвидкісного руху на дільниці запропоновані моделі 
дозволяють розраховувати та видавати поїзному дис-
петчеру план поїзної роботи з урахуванням діючих 
попереджень та іншими обмеженнями швидкості на 
дільницях. 

У роботі [4] проведено дослідження з удоскона-
лення управління вагонопотоками при збільшенні 
транзитності перевезень, що є актуальною задачею в 
умовах МТК. 

У роботі [5] автори дають рекомендації щодо оп-
тимізації варіантів процесу просування вагонопотоків в 
напрямку поромних комплексів, при цьому значна ува-
га приділяється використанню систем підтримки при-
йняття рішень при роботі оперативних працівників. 

У дослідженнях [6] формалізовано процес розви-
тку інтероперабельності мережі МТК на стратегічно-
му рівні планування як оптимізаційну модель, що 
включає інтегральний показник оцінки та систему 
обмежень, яка відбиває умову збереження та освоєння 
заданих вантажопотоків для всієї мережі транспорт-
них коридорів. 

У роботі [7] побудовано модель оптимізації про-
пуску поїздів на підходах до сортувальної станції в 
умовах прогнозного диспетчерського управління. 

Ціль та задачі дослідження. На вітчизняних за-
лізницях використовуюється цілий ряд систем диспе-
тчерської централізації. Однією з найбільш розпо-
всюджених з них є МСДЦ «Каскад», використання 
якої у диспетчерському управління значні позитивні 
можливості, зокрема: 

– телеуправління пристроями автоматики з авто-
матизованого робочого місця (АРМ) поїзного диспет-
чера (ДНЦ) з можливістю попереднього завдання ма-
ршрутів та постановки їх у чергу; 

– автоматизована побудова графіків виконаного 
та прогнозного руху поїздів з відображенням плану 
поїзної роботи на дільниці; 

– прогнозне управління рухом поїздів, що реалізу-
ється шляхом  автоматичного приготування маршрутів 
згідно прогнозного графіку руху поїздів (ГРП) [8]. 

Значним недоліком даної системи є те, що про-
гнозний графік будується неадекватно, оскільки він 
розраховується на основі нормативних перегінних ча-
сів ходу. Це є причиною того, що прогнозний ГРП 
малює нереальний план експлуатаційної роботи, який 
не може бути виконаний як план обов’язковий для ре-
алізації. Тому першочерговими задачами є необхід-
ність виправити такі фактори при побудові прогноз-
ного графіку, як: 

– автоматична побудова варіантних ГРП на пері-
од проведення ремонтних робіт із закриттям перегін-
них колій у «вікно»; 

– розрахунок перегінних часів ходу в залежності 
від довжини поїзда, що впливає на тривалість стан-
ційних інтервалів; 

– розрахунок перегінних часів ходу в залежності 
від маси, а відповідно і швидкості руху поїздів; 

– розрахунок перегінних часів ходу в залежності 
від діючих попереджень; 

– планування прийняття пасажирських поїздів на 
станції згідно наявності пасажирських платформ на 
станційних коліях та їх довжини. 

Розробка моделі перевізного процесу дільниці 
на прогнозному графіку руху поїздів. В якості полі-
гону наукових досліджень обрано диспетчерське коло 
Стрий – Лавочне, що розташоване у межах міжнарод-
ного транспортного коридору.  

Запропоновано лінійні пункти (ЛП) об’єднати з 
центром пунктом управління (ЦП) за допомогою кі-
льцевих мереж зв’язку лінійних пунктів, які викорис-
товують виділені канали або фізичні лінії магістраль-
ного кабелю, як наведено на рис. 1. 

 
Рис. 1 – Структурна схема локальної мережі зв’язку МСДЦ “Каскад” дільниці Стрий – Лавочне 

Комплекси ЛП географічно розташовуються на 
станціях і складаються з мікропроцесорного контро-
лера і комплекту уніфікованих модулів у відповіднос-
ті зі складністю об’єкта автоматизації. 

ГРП, в тому числі і прогнозний, що розробляєть-
ся в МСДЦ, має забезпечувати: 

– задоволення потреб у перевезенні пасажирів та 
вантажів; 

– безпеку руху поїздів; 
– раціональне використання рухомого складу; 
– найефективніше використання пропускної і 

провізної спроможності ділянок та переробної спро-

можності станцій; 
– дотримання встановленої тривалості безперер-

вної роботи локомотивних бригад; 
– можливість виконання робіт з поточного утри-

мання та ремонту колії, споруд, пристроїв СЦБ, 
зв’язку й електропостачання за безумовного дотри-
мання вимог охорони праці [9]. 

Досліджено, що МСДЦ «Каскад» в деякій мірі 
виправдовує себе також за рахунок функції автомати-
чної побудови прогнозного графіку руху. Але  при 
побудові система не враховує багато важливих фак-
торів, що не дає змоги диспетчеру  повністю довіряти 
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цьому графіку. 
При прокладанні прогнозної лінії ходу поїзда си-

стема використовує встановлене фіксоване  значення 
маси поїзда без врахування факту,що не всі поїзди 
одної маси, відповідно і швидкість руху в них різна. 

На рис. 1 зображена  залежність часу ходу поїзда 
від його маси,  різниця коливається в межах 1–2 хви-
лин на одному перегоні. 

 

 
Рис. 2 – Вплив маси поїзда на прогнозну нитку ГРП в МСДЦ «Каскад» 

Таким чином, масу поїзда при побудові прогноз-
ного ГРП доцільно визначати як 

'
0

''
0

( )
;

( )
kp p

p

F P w i g
Q

w i g
⋅ ⋅ + ⋅

=
+ ⋅

                                    (1) 

де kpF   –  розрахункова сила тяги локомотива, Н; P   – 

розрахункова маса локомотива, т; 0w ′  – основний пи-
томий опір локомотива, Н/кН; ''

0w  – основний пито-
мий опір складу потяга, Н/кН; pi  – крутість розрахун-
кового підйому, ‰; g  – прискорення вільного падін-
ня, м/с2 [10]. 

Перевірка розрахованої маси складу на можли-
вість надійного подолання інерційного підйому 
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де npS – довжина інерційного підйому, м; iS  – відс-
тань, яку проходить поїзд за час зміни швидкості від 

2
нiν  до 2

kiν , м; n  – кількість інтервалів зміни швидкос-
ті; 2

нiν  – початкова швидкість інтервалу, км/год; 2
kiν  – 

кінцева швидкість інтервалу, км/год. 
Також при прокладанні прогнозної лінії ходу по-

їзда системі слід розраховувати для кожного поїзда 
окремо тривалість між поїзних та станційних інтерва-
лів, враховуючи  довжину і масу поїзда, оскільки, ве-
личина станційних інтервалів залежить від засобів 
зв’язку при русі поїзда,способу управління стрілками, 
схеми роздільного пункту, профілю підходу до розді-
льного пункту, а також  довжини і маси поїзда.  

Значення міжпоїзного інтервалу при формуванні 
прогнозного ГРП доцільно визначати як  
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де блl  – довжина блок-дільниці, м; пl  – довжина ван-
тажного поїзда, м; ван

хυ  – ходова швидкість вантажно-
го поїзда, км/год; ван

розυ  – швидкість на розрахунковому 
підйомі, км/год ; вt  – час на сприймання показання 
сигналу машиністом, хв. 

 

 
Рис. 3 – Станційний інтервал беззупинного схрещення 

На базовій дільниці по обох коліях організовано 
двосторонній рух поїздів по двосторонньому автобло-
куванню, тому важливо при побудові прогнозного 
ГРП оперативно розраховувати станційні інтервали 
беззупинного схрещення τбс – найменший проміжок 
часу між прослідуванням двома зустрічними поїздами 
осі станції, що обмежує одноколійний та двоколійний 
перегони, який показано на рис. 3. 

В даному випадку, якщо довжина поїзда більша 
за корисну довжину колій, то на ГРП доцільно плану-
вати  зупинку одному з поїздів [9].  

На останньому етапі модель повинна визначати 
прогнозну наявну  пропускну спроможність дільниці на 
кожен шестигодинний оперативний період за виразом 

 
потр ван пс пс зб зб шв швN N N N Nε ε ε= + ⋅ + ⋅ + ⋅ ,  

 
де , , ,ван пс зб швN N N N  – число (пар, одиниць) вантаж-
них, пасажирських та приміських, збірних, швид-
кісних поїздів з порожніх вагонів та договірних 
поїздів, які необхідно прокласти на графіку; 

, ,пс зб швε ε ε  - коефіцієнти знімання вантажних поїздів 
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загальної швидкості поїздами інших вказаних кате-
горій. 

Якщо пропускна спроможність перевищує наяв-
ну, то формується інший варіант прогнозного ГРП. 

 
Висновки. Розширення складу функціональних 

задач МСДЦ «Каскад» дозволяє складати прогнозний 
графік руху поїздів враховуючи оперативні зміни в 
перевізному процесі. З урахуванням запропонованих 
заходів автоматично побудований прогнозний графік 
руху поїздів зможе стати планом, обов’язковим для 
реалізації. 
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