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ЛОГИСТИЗАЦИЯ УПРАВЛЕНИЯ ГРУЗОВЫМИ ПЕРЕВОЗКАМИ ПРИ ВЗАИМОДЕЙСТВИИ РАЗЛИЧНЫХ ТИПОВ ПОТОКОВ

И РАЗЛИЧНЫХ ВИДОВ ТРАНСПОРТА

Левченко А.С., 

Куренков П.В. (СамГАПС)

В процессе перемещения товара в пункт назначения, а так же транспортных средств как в порожнем, так и в груженом состояниях необходимо соответствующее информационное обеспечение оперативного управления перевозочным процессом (управления грузовыми и транспортными потоками). Требования к информационному обеспечению (организации и управлению информационными потоками) для управления транспортными и грузовыми потоками приведены в работе /19/. 

В работах /24, 26, 27/ отмечалось, что функцию стыкования и взаимодействия информационных, финансовых и материальных потоков выполняют банки, а так же товарные конторы (ТВК) железнодорожных станций, технологические центры обработки перевозочных документов (ТехПД), отделы по обработке перевозочных документов ИВЦ дорог (ИВЦ ПД) дорожные центры фирменного транспортного обслуживания (ДЦФТО), агентства ДЦФТО в крупных транспортных узлах (АФТО) и транспортно-экспедиционные конторы (ТЭК) морских торговых портов. Помимо перечисленных подразделений данную функцию выполняют таможенные, сертификационные и страховые организации, без оплаты услуг которых, а так же оформления и предъявления соответствующих документов невозможно перемещение транспортных и грузовых потоков.

Функцию стыкования и взаимодействия информационных потоков с транспортными и грузовыми выполняют на всех видах транспорта диспетчерские аппараты.

До недавнего времени на железнодорожном транспорте в управлении вогонопотоками и поездопотоками на основе плана формирования поездов и графика движения участвовали диспетчеры трех уровней: отделения дороги, управления дороги и МПС. Поездной диспетчер отделения дороги (ДНЦ) управляет движением поездов на своем участке. Диспетчер управления дороги (ДГП) контролирует движение поездов через межотделенческие стыковые пункты. При безотделенческой структуре в управлении дороги действуют поездные диспетчеры, обслуживающие удлиненные диспетчерские участки. Диспетчер сетевого направления МПС (ЦДГП) организует поездную работу и контролирует движение поездов по междорожным стыковым пунктам /6, 29/ .

В связи с автоматизацией и переходом на новую вертикаль управления перевозочным процессом в современных условиях помимо ЦДГП, ДГП и ДНЦ функционируют автоматизированные диспетчерские центры (АДЦУ) МПС, дорожные АДЦУ (ДАДЦУ), единые диспетчерские центры управления (ЕДЦУ) и единые центры диспетчерского управления (ЕЦДУ), охватывающие участки нескольких железных дорог, центры управления перевозками (ЦУП) МПС (реорганизованные АДЦУ МПС), региональные центры управления перевозками (РДЦУ) или центры управления перевозками региона (ЦУПР), опорные центры управления перевозками (ОЦУП, ОЦУ или ОЦ) на базе опорных станций, роль которых играют крупные грузовые, участковые и сортировочные станции, а так же районные центры (РЦ), в состав которых, например, на Восточно-Сибирской железной дороге входят начальник смены района управления, локомотивный и поездные диспетчеры, диспетчеры ДЦФТО по данному району и местной работе /17/. Функции данных центров, их взаимодействие между собой и с другими подразделениями железных дорог в соответствии с создаваемой новой вертикалью управления перевозочным процессом ЦУП - ЦУПР – ОЦУП и возложением функций хозяйственного управления на управления дорог, отделения дорог и станции согласно Приказа № 9Ц от 27.04.2001 г. "О реорганизации системы управления перевозочным процессом на железных дорогах" описано в работах Гришина С.А. /8 (ЦУП-РЦДУ, ЕЦДУ-ОЦ)/, Громовой Т.А. /41 (АДЦУ)/, Елисеева С.Ю. /11 и 13 (ДАДЦУ), 10 (ГЦУП-ЦУПР-ОЦУ), 12 (ЦУПР-ЕЦДУ-ОЦ)/, Зубкова В.Н. и Кучеренко П.Г. /16 и 28 (ДАДЦУ)/, Касьянова А.И. /17 (ЦУПР– РЦ)/, Комарова Г.П. /23 (ЕДЦУ)/, Мишарина А.С. /32 (ЦУП-ЕЦДУ)/, Пешкова А.М. и Шарова В.А. /33 (ОЦ-ЦУПР-ЦУП), 40 (АДЦУ, ЦУП, ЕДЦУ)/, Тулупова Л.П. /37 (АДЦУ)/.

В перспективе при укрупнении дорог и переходе на безотделенческую структуру управления возможно выполнение диспетчерами ЦУПов роли ДГП дорог, а диспетчерами ЕДЦУ и ЕЦДУ роли ДНЦ отделений дорог.

В работах учёных и практиков Беларуси /4, 34, 35, 42/ АДЦУ и узловые диспетчерские центры управления (УДЦУ) рассматриваются как логистические центры управления и транспортного обслуживания узлов и регионов (ЦУТО), выполняющие функцию стыкования не только материальных и информационных, но и финансовых потоков.

В некоторых работах уже ставился вопрос о создании при данных центрах филиалов банков для повышения оперативности оплаты и оказания после оплаты соответствующих услуг, а так же организаций, имеющих право заниматься таможенной, сертификационной и страховой деятельностью, что позволит ликвидировать проволочки при приеме груза к перевозке у отправителей и его выдаче получателям.

Моделирование взаимодействия транспортных, грузовых, информационных и финансовых потоков между собой, а так же с субъектами транспортного рынка и другими элементами в системе доставки товаров при соответствующей нормативно-правовой базе приведено в работах /20, 25/.

В России ЕЦДУ созданы на восьми дорогах, позволяющие оптимизировать график движения поездов только в пределах отдельных железных дорог, но необходима оптимизация перевозочного процесса на всей сети путей сообщения. Планируется создание семи ЦУПР, которые будут «руководить полигонами» нескольких железных дорог и выдавать в ЦУП МПС данные о наличии и подходе судов к портам /9/.
В работе /33, с.27/ авторы отмечают, что поскольку диспетчеры лишь собирают информацию о движении поездов на сети и в основном только контролируют этот процесс, необходим переход от информационно-справочных систем (ИспрС) к информационно-советующим (ИСовС), а впоследствии к информационно-управляющим (ИУС). Поэтому разработка и внедрение новой системы управления перевозками в системе ЦУП МПС - ЦУПР - ОЦ проводится в несколько этапов с постепенным переходом от информационно-справочного режима работы опе​ративно-диспетчерского персона​ла и всех причастных работников к информационно-управляюще​му. На первом этапе осуществля​ется информационно-справочный режим управления с информаци​онной поддержкой организации поездной и грузовой работы же​лезных дорог по отклонениям от объемных показателей по всей вертикали управления (этот режим соответствует существую​щему режиму работы ЕЦДУ дорог).
На втором этапе разрабатыва​ется первая очередь информаци​онно-управляющего режима ра​боты с реализацией ав​томатизированного контроля дислокации подвижного состава (вагонов, локомотивов, поездов), отдельных задач технического и сменно-суточного планирования поездной работы сети и регионов в автоматизированном режиме на базе современных математи​ческих моделей и методов, в том числе прогнозирования продви​жения поездопотоков, и управля​ющих функций по обеспечению поездной и грузовой работы обыч​ным порядком по отклонениям от объемных показателей по всей вертикали управления.
В рамках задач второй очере​ди ЦУП МПС перейдет к органи​зации работы по выполнению за​явок сетевых подразделений ЦФТО в целях обеспечения эф​фективной работы регионов, а так же подвоза сырья и вывоза готовой продукции с основных предприятий всех отраслей экономики, погранич​ных переходов и морских пор​тов. Аналогичные функции в ав​томатизированном режиме будет выполнять ЦУПР при реализации региональ​ных перевозок.
На третьем этапе будет раз​работана и введена в действие вторая очередь информацион​но-управляющего режима рабо​ты системы по всей вертикали управления с реализацией на базе современных математических моделей и методов всего комп​лекса задач chtlcnd средств автоматизации систем конт​роля дислокации подвижного состава (вагонов, локомотивов, поездов), технического норми​рования, сменно-суточного пла​нирования, управления, регули​рования, анализа и технического обеспечения поездной и грузо​вой работы сети, регионов и ли​нейных районов.
На перспективу в рамках трехуровневой модели планируется разработка интегрированной корпоративной системы управления, основанной на принципах транспортной логистики, одновременном учете материальных, финансовых и информационных потоков в сети и ориентированную на бизнес-процессы и бизнес-объекты /33, с.27/.
Одной из задач, решаемых ЦУП в информационно-аналитическом режиме, является контроль подвода поездов и грузов к важнейшим морским портам /5, с.66/.
На подходах к портам Черноморского, Западного и Дальневосточного бассейнов постоянно скапливаются тысячи вагонов с экспортными грузами при в несколько раз меньшей среднесуточной выгрузке /2,14,15,22,38/. Поэтому необходимы «четкое взаимодействие между моряками и железнодорожниками, которые формируют поезда с экспортными грузами за тысячи километров от портов, а так же подбор для порожних вагонопотоков маршрутов, обеспечивающих загрузку при следовании в обратном направлении, чтобы вагоны максимально работали и приносили доход» /9/ .

Нередко вагоны с углем из Кузбасса, за 7 суток преодолевающие расстояние в пять тысяч км, по месяцу и более простаивают в ожидании выгрузки и подхода морских судов. Как сказал Мишарин А.С. на совместной коллегии МПС и Минтранса в мае 2000 г. «если сложить накопившиеся за 1999 год простои только в ожидании выгрузки в порту Новороссийск, то вагоны за это время могли бы перевезти 14 млн. т грузов – это объем 10 суток работы всей сети дорог. Из-за этого МПС теряет более миллиарда рублей в год. Тут выход один: создать единое информационное пространство в транспортном комплексе страны… Объединившись с автомобилистами, речниками, моряками и портовиками, можно создать мощную интеллектуальную информационную систему, которой под силу будет решать самые сложные логистические задачи /1/.
Эта проблема стала особенно актуальной после начала реализации Указания МПС РФ № 104пр-у от 25.04.01 г. «План-график унификации грузовых железнодорожных тарифов, утвержденный Комиссией Правительства РФ по вопросам тарифного регулирования на федеральном железнодорожном транспорте от 18.04.2001 г. № 2341п-П10» и ТЛГ МПС РФ №  Е-8318 от 21.07.2001 г. «О реализации первого этапа унификации грузовых железнодорожных тарифов в связи с переходом на оплату перевозок экспортно-импортных грузов через Российские порты».

На совещании, состоявшемся в управлении Московской дороги в начале февраля 2001 г., на котором обсуждалась Комплексная программа оптимизации эксплуатационной работы сети на 2001-2010 годы, тот же Мишарин А.С. подчеркнул, что технологию перевозок должна определять экономика /36/. 
Известный ученый-практик Стрельников В.Ф., начальник Рязанского отделения Московской дороги, д.т.н., профессор так же считает, что в условиях объективной необходимости снижения тарифов “на первый план выступает качество формирования поездов, которым необходимо научиться управлять, а следовательно, управлять и экономикой”. Им разработаны номограммы, позволяющие путем нахождения структурного коэффициента оптимизировать соотношение груженых и порожних вагонов в составах формируемых поездов в зависимости от назначения и категории с учетом допускаемых массы и длины /39/.

Выработку стратегии управления и поддержку принятия решений высшим руководством планируется возложить на Центр ситуационного управления (ЦСУ), главенствующая роль которому по управлению функционированием дорог, отделений и станций, а так же системой ЦУП - ЦУПР – ОЦУП отводится в работах /5, с.62; 18, с.15-16; 32/.
Основные цели, подсистемы и функции ЦСУ, порядок его взаимодействия с системой ЦУПов описаны в работах /5, 30-32/.
В настоящее время создан пусковой комплекс ЦСУ МПС РФ, первая очередь которого сдана в опытную эксплуатацию в декабре 2000 г. ЦСУ формирует стратегию (приоритеты) разрешения конфликтов между хозяйствами железнодорожного транспорта (грузовым, локомотивным, вагонным, пути, пассажирским, связи, электроснабжения, ДЦФТО и другими), а так же локальными системами управления грузопотоками. /5, с.65/.
В связи с необходимостью перехода от ИСпрС к ИСовС и ИУС, созданием и внедрением современных математических моделей прогнозирования, планирования и управления функционированием хозяйств железнодорожного транспорта создание ЦСУ возможно на остальных уровнях управления с сохранением существующего диспетчерского аппарата во всех хозяйствах с соответствующим оперативным подчинением.

В работе /5, с.66/ отмечается, что оптимизация управления потоками при помощи ЦСУ создаст более благоприятные условия для ритмичной работы и согласования перевозок с другими видами транспорта, а правильно рассчитанный подвод грузов к портам и пограничным переходам даст возможность экономичного использования подвижного состава.

Однако ни в одной из вышеперечисленных работ не говорится о связи транспортных, грузовых, информационных и финансовых потоков с энергетическими. 

Впервые транспортные, грузовые, информационные, финансовые и энергетические потоки в едином комплексе были рассмотрены в работе /3, с. 3, 5/.

Функцию стыкования транспортных, грузовых, информационных и финансовых потоков с энергетическими выполняют энергодиспетчеры управлений и отделений железных дорог, энергоучастков, а так же электростанций, тяговых подстанций и т.д.
Подробный анализ взаимосвязи всех типов потоков с выделением роли энергетических потоков в функционировании транспортного комплекса с приведением соответствующих примеров дан в работе /21/.
Для бесперебойного функционирования транспортного конвейера логистические центры управления грузовыми перевозками в системе смешанных сообщений должны выполнять функции стыкования всех типов потоков – транспортных (T), грузовых (G), информационных (Y), финансовых (F) и энергетических (E).

На основании вышеизложенного предлагается логистическая структура, включающая диспетчерские, информационные, ситуационные и другие центры управления грузовыми перевозками с учетом взаимодействия различных типов потоков в системе смешанных сообщений, приведенная на рис.1.


Рис. 1. Структура логистического управления
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