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В загальній проблемі підвищення ефективності транспортних процесів важливе місце належить впровадженню автоматизованих систем управління дорожнім рухом (АСУ-ДР) та автоматизованих систем диспетчерського управління (АСДУ), побудованих на базі сучасних засобів автоматики та обчислювальної техніки.

 У відповідності до цього фахівець у галузі транспортних систем повинен знати: структуру автоматизованих систем управління (АСУ), основні функціональні задачі, способи  управління транспортними процесами, принцип дії основних технічних засобів, алгоритми роботи систем; вміти: встановити характеристики об’єкту управління, визначити доцільні способи та режими управління і обрати комплекс технічних засобів для їх реалізації, скласти блок-схему алгоритму функціонування системи, організувати її експлуатацію; мати уявлення про сучасні тенденції в галузі автоматизації транспортних процесів.

Навчальний план з даної дисципліни передбачає проведення аудиторних лекційних і лабораторних занять, а також вимагає від студента  самостійної роботи з основною та додатковою літературою, конспектом лекцій, підготовки до виконання лабораторних робіт. 

ЛЕКЦІЯ 1
 
ПОНЯТТЯ СИСТЕМИ УПРАВЛІННЯ

 

Мета заняття - засвоєння значень основних термінів і визначень,  що використовуються  при вивченні дисципліни.

 

Система управління – сукупність технологічного об'єкта управління (ТОУ)  й управляючої системи, дія якої спрямована на підтримку або поліпшення роботи об'єкта управління (рис. 1.1).
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Рис. 1.1 - Структурна схема системи управління

Явище реального світу, назване технологічним об'єктом управління, розглядається шляхом завдання взаємозв'язку між зовнішніми впливами й характеристиками стану явища. Перші йменуються входами, другі – виходами об'єкта. Частина входів передбачається керованими, частина - некерованими збурюваннями. Формальний опис зв'язку між входами й виходами називається математичною моделлю об'єкта управління.

Технологічний об'єкт управління являє собою сукупність основного технологічного устаткування і інструкцій, відповідно до яких виконується технологічний процес. Наприклад, якщо розглядається система управління маршрутом міських пасажирських перевезень, то технологічним об'єктом управління  буде сукупність траси маршруту, транспортних засобів, що працюють на маршруті, і інструкцій, відповідно до яких виконується транспортний процес - «Правила дорожнього руху», Інструкція з експлуатації даного виду транспорту й інші нормативні документи.

Об'єкти  управління підрозділяють на стійкі й нестійкі. 
Якщо нестійкий об'єкт під дією зовнішніх або внутрішніх факторів (збурювань) виходить зі стану рівноваги, то його вихідна функція прагне до нескінченності або до нуля. Для того, щоб підтримувати нестійкий об'єкт у стані рівноваги, необхідна  система управління.

Стійкий об'єкт  при закінченні впливу збурювань  буде автоматично повертатися у вихідний стан.

Збурювання не є заздалегідь відомими. Може бути відомий лише діапазон їхньої можливої зміни або на основі спостережень установлені імовірнісні закономірності, яким вони підкоряються. При виборі управляючих впливів  треба враховувати невизначеність збурювань, орієнтуючись на найгірше їхнє сполучення (принцип гарантованого результату) або середнє значення  за безлічу збурювань із урахуванням імовірності їхньої появи (принцип очікуваного результату). При управлінні реальними виробничими об'єктами, як правило, передбачається, що управляючі впливи можуть вибиратися з деякої безлічі припустимих варіантів.

Управління  є процесом, що розвивається в часі. Управляти означає приймати рішення і контролювати їхнє виконання. Таким чином, вибір управляючих впливів  є вибором послідовності рішень і способів контролю.

Основні принципи формування управлінь:

а) Принцип програмного управління. Якщо властивості об'єкта управління повністю відомі, так само як і зовнішні збурювання, а ціль управління досяжна, то заздалегідь розраховується закон зміни управління в часі - програма, що жорстко реалізується. По суті, рішення тут приймається однократно, відразу на весь період виконання завдання по досягненню поставленої мети.

б) Принцип управління за збурюванням. Якщо збурювання невідомі, але можуть стати відомими й можуть бути обмірювані до моменту оперативного прийняття рішень, то  управління формується як функція збурювань.

в) Принцип зворотного зв'язка за станом. Якщо можливий вимір тільки стану об'єкта управління, то, одержуючи інформацію про його стан, можна виправляти закон управління. Тут управління виявляється залежним від поточного стану об'єкта, а точніше - від  отриманої інформації.

На практиці при управлінні транспортними системами зазначені три принципи комбінуються: на основі наближеного опису об'єкта й зовнішньої ситуації складається програма управління і розраховується процес зміни стану об'єкта в часі, після чого програмне управління коригується  з урахуванням  поточної інформації про зовнішні збурювання і відхилення дійсного стану об'єкта від запланованого.  Відповідно до цього розглядають планове й оперативне управління.

Основні функції системи оперативного управління: збирання інформації про поточний стан  об’єкта управління, аналіз отриманої інформації і визначення наявності порушень у ході технологічного процесу, формування управляючих впливів (команд) та доведення їх до виконавців.

Контрольні запитання

1.    Дайте визначення системи управління.

2.    Що являє собою  технологічний об'єкт  управління?

3.    До  якого виду об'єктів управління Ви віднесете транспортне підприємство?

4.    Назвіть і охарактеризуйте основні принципи формування управлінь.

5.    Який, на Вашу думку, можна  застосувати принцип управління до транспортного підприємства з міських пасажирських перевезень.

ЛЕКЦІЯ  2

КЛАСИФІКАЦІЯ  СИСТЕМ  УПРАВЛІННЯ

Мета заняття - придбання теоретичних знань про види систем управління, що застосовуються для управління транспортними  процесами, і ознаки, за якими здійснюється їхня класифікація, ознайомлення з основними напрямками розвитку систем управління на транспорті.

Залежно від характеру  функціонування об'єкта управління всі системи підрозділяють на детерміновані й  стохастичні (ймовірнісні) (табл. 2.1).

Таблиця  2.1 - Класифікація систем управління

	Ознака
	Вид систем управління

	1. Характер функціонування
	- детерміновані

- стохастичні (ймовірнісні)

	2. Структура системи
	- централізовані

- децентралізовані

- змішані

	3. Функціональне призначення
	- системи стабілізації

- системи, що стежать

- системи програмного управління

	4. Складність системи
	- прості

- складні

- дуже складні

	5. Кількість рівнів керування
	- однорівневі

- багаторівневі (ієрархічні)

	6. Топологія 
	- зосереджені

- розосереджені

	7. Ступінь автоматизації
	- системи диспетчерського управління

- автоматизовані системи

- автоматичні


У детермінованих системах управління закон зміни об'єкта управління в часі відомий. Він може бути виражений, наприклад, аналітичним рівнянням, таблицею або графіком. 

Стохастичними є такі системи управління,  в яких зміни параметрів об'єкта управління в часі  мають випадковий характер. Управляти стохастичними системами значно складніше, ніж детермінованими.

Важливе значення в управлінні транспортними процесами має  структура системи управління. Структура – це сукупність елементів, що утворюють систему, і зв'язки між ними.  Системи управління  залежно від їхньої структури  підрозділяють на централізовані, децентралізовані й змішані.

У централізованих системах управління всіма підсистемами (ПС) об'єкта управління здійснюється з єдиного центрального диспетчерського пункту (ЦДП) (рис. 2.1). Достоїнством такої системи управління є можливість швидкого усунення збоїв у роботі будь-якої підсистеми або мінімізація їхніх наслідків.
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Рис. 2.1 -  Централізована  структура системи управління

Істотним  недоліком централізованої системи управління є те, що при виході з ладу  ЦДП порушується робота всього технологічного об'єкта управління.

У децентралізованих системах кожною підсистемою  управляє окремий диспетчерський пункт (ДП) (рис. 2.2). Децентралізовані системи є більш надійними в порівнянні з централізованими, але вимагають більших витрат на їхню реалізацію.
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Рис. 2.2 -  Децентралізована структура системи управління

Змішана  структура системи управління застосовується в тому випадку, якщо технологічний об'єкт управління неможливо повністю розділити на окремі взаємно незалежні підсистеми (рис. 2.3).
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Рис. 2.3 -  Змішана структура системи управління

Для управління транспортними процесами застосовують головним чином централізовані системи управління.

Залежно від функціонального призначення системи управління підрозділяють на системи стабілізації, системи, що стежать,  й системи програмного управління.

Системи  стабілізації призначені для підтримки вихідних характеристик об'єкта управління  на заданому рівні при будь-якій зміні вхідних змінних.

Системи, що стежать, відслідковують поточне значення вихідних характеристик об'єкта управління  й лише сигналізують про досягнення ними граничних (гранично припустимих) значень. Системи такого типу застосовують для управління стійкими об'єктами.

У системах програмного управління формування управляючих дій відбувається відповідно до заздалегідь розрахованої програми. Такою програмою може бути, наприклад, наряд на випуск транспортних засобів на маршрутну систему, графік руху транспортного засобу й т.д.

Складність системи оцінюється кількістю елементів, з яких вона складається. Прийнято вважати, що системи з кількістю елементів до10 (включно) є простими, більше 10 і до 1000 – складними, більше 1000 – дуже складними. Необхідно відзначити, що такий розподіл має умовний характер і в деяких окремих випадках може бути іншим.

Залежно від кількості рівнів управління розрізняють однорівневі й багаторівневі (ієрархічні) системи управління. Кількість рівнів управління визначається складністю системи: однорівневі - прості, багаторівневі - складні й дуже складні. Органи управління вищих рівнів здійснюють вплив на об'єкт управління не прямо, а через елементи управління нижчестоящого рівня. Багаторівнева структура визначає й доцільний порядок прийняття  рішень: більш часте - на нижньому рівні, менш часте - на верхньому рівні управління. 

Сучасний етап розвитку систем управління транспортними процесами пов'язаний з переходом від централізованих систем до децентралізованих. Одним з напрямків децентралізації систем управління є топологічна децентралізація об'єкта управління, що означає територіальний розподіл процесу або системи на локальні підсистеми, тобто створюється розподілена система управління. У розподілених системах прийняті три основні топологічні структури організації взаємодії підсистем: радіальна, кільцева й магістральна.

Залежно від ступеня автоматизації процесів управління розрізняють системи диспетчерського управління, автоматизовані й автоматичні системи управління. У системах диспетчерського управління аналіз інформації про стан об'єкта управління і формування команд  здійснюються диспетчером (оператором). Обмежені можливості людини з обробки інформації визначають використання систем такого типу для управління простими системами.

Автоматичні системи  функціонують без участі людини. Це найбільш складні системи  за своїм технічним влаштуванням. 

Управління більшістю транспортних процесів поки нездійсненне або неефективне без участі людини. Сама ж участь людей на різних рівнях управління неминуче робить завдання управління такими, що не можуть бути повністю  формалізованими, а отже, це призводить до нездійсненності і їх повної автоматизації. У зв'язку з цим на транспорті одержали поширення автоматизовані системи  управління (АСУ), які є людино - машинними системами, призначеними для збору інформації про стан об'єкта управління, аналізу цієї інформації й приведення об'єкта управління в оптимальний стан відповідно до прийнятого критерію оптимізації. Прикладами таких систем є автоматизовані системи управління дорожнім рухом (АСУД), автоматизовані системи диспетчерського управління ( АСДУ) міськими пасажирськими перевезеннями.

Контрольні запитання

1. За якими ознаками класифікують системи управління?

2. У чому полягає відмінність централізованої системи управління  від децентралізованої?

3. В яких випадках створюється багаторівнева система управління?

4. Які функції виконує диспетчер у системі диспетчерського управління?

5. В яких напрямках відбувається розвиток систем управління на транспорті в сучасних умовах?

ЛЕКЦІЯ 3

ЦІЛЬ І ЗАВДАННЯ СИСТЕМИ УПРАВЛІННЯ

Мета заняття -  придбання теоретичних знань, що дозволяють  вибрати цільову функцію системи управління транспортними процесами.

Учасниками транспортного процесу є пасажири й транспортні підприємства (рис. 3.1).  Метою діяльності підприємств транспорту є повне задоволення потреб населення і суспільного виробництва в перевезеннях.

Досягнення зазначеної мети на міському пасажирському транспорті передбачає послідовне вирішення наступного комплексу завдань:

1) виконання зонування території міста;

2) складання матриці пасажирських кореспонденцій між зонами;

3) вибір раціональних видів транспорту для забезпечення транспортних зв'язків між зонами;

4) прокладка раціональних трас маршрутів і оптимальне розміщення зупиночних пунктів;

5) розрахунок потрібної кількості транспортних засобів для забезпечення заданих обсягів пасажирських перевезень;

6) складання нарядів  на випуск транспортних засобів і графіків руху;

7) забезпечення контролю за рухом транспортних засобів на маршрутах і усунення порушень графіків руху;

8) збір і аналіз статистичних даних про виконання планів перевезення пасажирів, розробка заходів щодо їхнього вдосконалювання.
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Рис. 3.1. - Схема взаємодії учасників транспортного процесу

Завдання 1 - 6 відносяться до планового управління, завдання 7,8 – до оперативного управління рухом.

Робота міського пасажирського транспорту, який виконує масові перевезення, здійснюється відповідно до заздалегідь складених графіків руху. У результаті дії внутрішніх і зовнішніх збурювань на транспортну систему, наприклад недовипуск транспортних засобів, виникнення несправностей у шляховому  й  дорожньому господарстві, системі енергопостачання й т.п. функціонування системи відхиляється від заданого режиму. Для усунення збоїв у роботі транспорту і мінімізації їхніх наслідків використовують методи диспетчерського управління, спрямовані на точне виконання розкладів руху.

Залежно від ступеня впливу  розрізняють  збурювання локальні й глобальні. До  локальних  збурювань відносять відхилення від графіків руху окремих транспортних засобів, короткочасні затримки руху на вулично-дорожній мережі через затори, дорожньо – транспортні пригоди (ДТП) . Вони не змінюють основні параметри функціонування  транспортної системи і їх можна компенсувати тими засобами, які в цей момент часу перебувають на маршрутах.

До глобальних відносять збурювання, які змінюють на тривалий період один або кілька параметрів транспортної системи, наприклад, недовипуск транспортних засобів із транспортних підприємств, схід з лінії через технічну несправність одного або декількох транспортних засобів, різка зміна погодних умов, закриття для руху окремих ділянок вулично - дорожньої мережі. Такі збурювання призводять до необхідності зміни режимів руху, залучення додаткових засобів до тих, що є на маршрутній системі. Слід зазначити, що глобальні збурювання не є більш істотними, ніж локальні, тому що вони становлять лише незначну частину в загальній кількості збурювань. Основною причиною зниження рівня транспортного обслуговування населення є саме локальні збурювання у зв'язку з високою частотою їхнього прояву.

Цільова функція  системи  управління міського пасажирського транспорту має вигляд:

F = D – R – W   ,                                               (3.1)

де D – дохід  транспортних підприємств від надання транспортних послуг; R –  витрати на виконання перевезень; W – вартісний еквівалент рівня (якості) транспортного обслуговування.

Цільова функція повинна враховувати інтереси як пасажирів, так і транспортних підприємств.  Задоволення інтересів пасажирів вимагає перед усім виконання перевезень та забезпечення певної  якості транспортних послуг. У свою чергу, задоволення інтересів перевізників потребує встановлення економічно обґрунтованого тарифу і запровадження ефективного способу збирання с пасажирів плати за проїзд і виконання перевезень з найменшою собівартістю. Подібним чином можна провести  подальшу декомпозицію процесу досягнення кінцевої мети до рівня елементарних задач, тобто побудувати дерево цілей системи управління (рис. 3.2). 
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Рис. 3.2 – Дерево цілей системи управління пасажирськими перевезеннями

Конкретний вид цільової функції залежить від способу формування її складових і може бути різним для різних видів транспорту, транспортних підприємств різної форми власності та інших особливостей їхнього функціонування.

Контрольні запитання

1. Яка мета діяльності підприємств транспорту?

2. Які завдання  планового й оперативного управління повинні бути вирішені для досягнення основної мети діяльності підприємств транспорту?

3. У чому складається відмінність локальних збурювань у транспортному процесі від глобальних?

4. Наведіть  математичне вираження цільової функції  системи управління міськими пасажирськими перевезеннями й поясніть його зміст.

5. Побудуйте дерево цілей  системи управління міськими пасажирськими перевезеннями.

ЛЕКЦІЯ 4

РІВНІ  УПРАВЛІННЯ  ТРАНСПОРТОМ. ОРГАНИ ДЕРЖАВНОГО УПРАВЛІННЯ ТРАНСПОРТОМ

Мета заняття  - придбання теоретичних знань про принципи формування багаторівневої  системи  управління  міським пасажирським транспортом і розподіл функціональних завдань між  рівнями управління в такій системі.

У великих містах, що мають кілька видів  міського пасажирського транспорту, система  оперативного управління пасажирськими перевезеннями будується за ієрархічним принципом. Кількість рівнів управління залежить від розгалуженості маршрутної системи, величини випуску транспортних засобів на маршрутну систему, числа транспортних підприємств та інших факторів.

Перший (нижній ) рівень системи управління охоплює  лінійний персонал, якому безпосередньо підпорядковані водії транспортних засобів, - диспетчерів транспортних підприємств з випуску, диспетчерів кінцевих станцій і проміжних контрольних пунктів. На даному рівні вирішується завдання  з контролю  за випуском на лінію  та виконанням графіків руху на маршрутах окремих транспортних засобів.

Другий рівень системи управління охоплює маршрутних диспетчерів,

які контролюють дотримання  планів випуску  й графіків руху транспортних засобів, на закріплених за ними маршрутах. При необхідності у разі порушень графіків руху, за вказівками вищестоящого рівня  маршрутні диспетчери виконують заходи щодо регулювання руху.

Третій рівень системи управління охоплює центральних диспетчерів за видами транспорту, наприклад центральних диспетчерів по трамваю, тролейбусу, автобуса й т.д.  На цьому рівні управління здійснюється контроль за випуском транспортних засобів даних видів  транспорту, виконанням графіків руху, при необхідності вирішуються завдання координації роботи окремих маршрутів у межах маршрутної системи окремих видів транспорту.

Четвертий рівень системи управління - це рівень старшого центрального диспетчера, якому підпорядковані центральні диспетчери видів транспорту. Старший центральний диспетчер є єдиним розпорядником руху на всій маршрутній системі,  контролює виконання планів перевезення пасажирів окремими видами транспорту, при необхідності організує координацію їхньої роботи, підтримує зв’язок з центральними диспетчерами інших комунальних служб міста.

Залежно від конкретних умов функціонування транспортної системи міста,  технічного рівня застосованої  управляючої системи   можлива зміна  ієрархії системи управління, наприклад, шляхом об'єднання деяких рівнів управління з перерозподілом обов'язків між рівнями, що залишилися. Так, при впровадженні  на пасажирському транспорті АСДУ й наявності засобів мовного зв'язку між маршрутними диспетчерами й водіями  перший рівень системи управління може бути скасований, а завдання диспетчерів першого рівня передані маршрутним диспетчерам.

Транспортні підприємства  у своїй діяльності підпорядковуються органам державного управління  - Міністерство транспорту, Державні комітети, органи місцевого самоврядування і т.д. Ці органи утворюють наступні, більш високі рівні управління транспортною галуззю.

Контрольні запитання

1. Від яких факторів залежить кількість рівнів управління транспортною системою міських пасажирських перевезень?

2. Які рівні управління виділяють у системі оперативного управління  міськими пасажирськими перевезеннями?

3. Які завдання вирішуються  на нижньому рівні управління міськими пасажирськими перевезеннями?

4. Хто є розпорядником руху на маршрутній системі  міського електротранспорту?

5. В яких випадках можлива зміна ієрархії системи управління?

ОРГАНИ ДЕРЖАВНОГО УПРАВЛІННЯ ТРАНСПОРТОМ

Мета заняття – ознайомлення з організаційно – правовими засадами,  основними завданнями, функціями, обов’язками й правами  органів державного управління транспортом.

Державне управління в галузі транспорту в Україні здійснюють  Міністерство транспорту, місцеві ради народних депутатів та інші спеціально уповноважені на це органи  відповідно до їх компетенції.

Державне управління діяльністю транспорту здійснюється шляхом проведення і реалізації економічної (податкової, фінансово – кредитної, тарифної, інвестиційної ) і соціальної політики, включно з наданням дотацій на пасажирські перевезення. Державне управління транспортом повинно забезпечувати:

1) своєчасне, повне і якісне задоволення потреб населення  і суспільного виробництва в перевезеннях, а також потреби оборони України;

2) захист прав громадян під час їхнього транспортного обслуговування;

3) безпечне функціонування транспорту;

4) забезпечення необхідних темпів і пропорцій розвитку національної транспортної системи;

5) захист економічних інтересів підприємств і установ транспорту, а також споживачів транспортних послуг;

6) створення рівних умов для розвитку господарської діяльності підприємств транспорту;

7) обмеження монополізму і розвиток конкуренції;

8)   координацію роботи різних видів транспорту;

9)   ліцензування окремих видів діяльності в галузі транспорту;

10) охорону навколишнього природного середовища від шкідливого впливу транспорту.

Органи управління транспортом сприяють органам влади і самоврядування у виконанні ними своїх повноважень відносно соціального і економічного розвитку транспорту. Спільно з ними здійснюють програми захисту навколишнього природного середовища, розробляють і проводять погоджені заходи із забезпечення безперебійної роботи транспорту у разі стихійного лиха, катастроф, координують роботу з попередження правопорушень на транспорті, а також організують взаємодію різних видів транспорту з метою більш ефективного їх використання, підвищення якості обслуговування.

Органи влади й самоврядування в межах своїх повноважень надають допомогу підприємствам транспорту в покращенні використання транспортних засобів, розвитку будівельної галузі, об’єднують кошти підприємств, установ, а також позабюджетні кошти для вдосконалення транспортної мережі, будівництва вокзалів, шляхопроводів та інших об’єктів транспорту.

Для виконання вказаних завдань у структурі виконавчого комітету міської ради народних депутатів створюють структурний підрозділ -  Управління транспорту ( далі  УТ), відповідно до Закону України «Про місцеве самоврядування в Україні» і  «Положення про виконавчий комітет  міської ради». УТ у своїй діяльності керується чинним законодавством України, актами органів державної влади, рішеннями міської ради та її виконавчого комітету, розпорядженнями міського Голови, а також Положенням про УТ. 
Основними завданнями УТ є:

1) забезпечення ефективного функціонування транспортного комплексу міста, що являє собою сукупність підприємств, установ, організацій, а також суб’єктів підприємницької діяльності – фізичних осіб, які здійснюють або забезпечують перевезення пасажирів (вантажів) міським електричним, автомобільним, залізничним транспортом, надають послуги: на стоянках, ділянках платного паркування, автостанціях, підприємствах транспортного сервісу в межах міста;

2) здійснення управління  в межах своїх повноважень комунальними підприємствами транспорту, місцями паркування автотранспортних засобів, автостоянками, автостанціями та об’єктами транспортного сервісу;

3) координація роботи підприємств усіх форм власності, які здійснюють діяльність з перевезення пасажирів та багажу, вантажних перевезень та надають послуги з користування автостоянками, ділянками паркування автотранспортних засобів, об’єктами транспортного сервісу та автостанціями в місті;

4) взаємодія з органами державного управління, підприємствами, установами та організаціями всіх форм власності з метою вдосконалення та розвитку  транспортної системи міста.

На УТ покладається виконання таких функцій:

1) вивчення попиту на пасажирські та вантажні перевезення, послуги з паркування та стоянки транспортних засобів, транспортного сервісу;

2) планування і формування міської маршрутної транспортної мережі загального користування, узгодження мережі маршрутів руху через місто приміського і міжміського пасажирського та вантажного автомобільного транспорту.

3) організація роботи таксомоторів;

4) встановлення в порядку і межах, визначених законодавством, тарифів щодо оплати транспортних та інших послуг, які надаються підприємствами та організаціями комунальної власності, погодження в установленому порядку цих питань з підприємствами, установами та організаціями, які не належать до комунальної власності;

5) надання пропозицій щодо тарифів на проїзд у міському пасажирському транспорті, що працює у звичайному режимі руху згідно з діючим законодавством;

6) управління транспортними підприємствами, установами та організаціями комунальної власності;

7) координація діяльності та взаємодія з підприємствами всіх видів транспорту;

8) внесення пропозицій щодо розвитку підприємств транспорту та мережі автостанцій, автозаправних станцій, автогазонаповнювальних станцій, підприємств транспортного сервісу;

9) розробка нормативів щодо якості послуг автомобільного транспорту, стоянок,  ділянок паркування,  надання методологічних, інформаційних послуг підприємствам транспорту;

10) координація робіт із складання місцевих програм розвитку  транспортної системи міста; 

11) розробка схем розміщення мережі автостоянок, ділянок паркування та автостанцій;

12) підготовка проектів актів органів місцевого самоврядування, пов’язаних з регулюванням діяльності міського транспорту;

13) укладання договорів з підприємствами, установами й організаціями усіх форм власності на перевезення пасажирів, вантажів та надання відповідних послуг на підставі рішень тендерних комітетів;

14) контроль за дотриманням підприємствами, установами та організаціями законодавства у сфері транспортних послуг, розрахункових тарифів у межах своїх повноважень;

15) внесення пропозицій у відповідні органи для усунення недоліків щодо утримання доріг, споруд, зупинок та вуличного освітлення на маршрутній мережі міста;

16) визначення оптимальної кількості і типів транспортних засобів на міських маршрутах, забезпечення його наявності;

17) узгодження маршрутів перевезення небезпечних надгабаритних і великовагових вантажів і переліку вулиць, де дозволяється учбова їзда;

18) узгодження проведення усіх видів ремонтно-будівельних робіт на вулицях та шляхових спорудах, будівництва в смузі відведення доріг, вулиць, де проходять маршрути міського пасажирського транспорту, обмеження або заборони руху;

19) сприяння, в межах своїх повноважень, зменшенню шкідливого впливу наслідків діяльності транспортного комплексу на навколишнє природне середовище, реалізації заходів з енергозбереження;

20) сприяння розробці системи заходів щодо медичного й інженерного забезпечення безпеки дорожнього руху, контроль за їх реалізацією;

21) сприяння розробці заходів, пов’язаних із профілактикою дитячого та юнацького дорожньо-транспортного травматизму;

22 відшкодування збитків підприємствам та організаціям від перевезення пільгових категорій пасажирів у межах бюджетних коштів, що спрямовані на ці цілі, та інших надходжень;

23) організація    співробітництва й участі у довгострокових програмах вітчизняних та іноземних інвесторів у сфері транспорту;

24)  сприяння діяльності науково-дослідних, проектних та інших організацій, які беруть участь у розробці планів розвитку транспортної системи міста;

25) погодження схем розташування зупинок, світлофорних об’єктів, дорожніх знаків та дорожньої розмітки,  ділянок паркування, автостоянок та автостанцій.

26) координування роботи щодо розробки, затвердження та реалізації міських програм розвитку дорожнього руху та його безпеки, формування міських фондів для фінансування програм і окремих заходів, які спрямовані на розвиток дорожнього руху та його безпеки.

Відповідно до своїх повноважень УТ має право:

1) контролювати  організацію обслуговування населення підприємствами транспорту, автостоянками,  ділянками паркування, автостанціями, вокзалами;

2) залучати на договірній основі підприємства, установи та організації всіх форм власності до участі в обслуговування населення пасажирськими й вантажними перевезеннями, а також надання інших послуг, пов’язаних з транспортом, ділянками паркування, автостоянками, транспортним сервісом;

3)  на підставі укладених договорів встановлювати замовлення на обсяги та якісні показники транспортної роботи, надання послуг стоянками та ділянками паркування;

4) вносити пропозиції щодо встановлення пільг на податки, що надходять до міського бюджету від підприємств та організацій транспорту;

5) вносити пропозиції щодо створення, реорганізації, ліквідації, перепрофілювання підприємств, установ та організації комунальної власності, що належать до транспортної галузі міста;

6) одержувати у встановленому порядку від посадових осіб структурних підрозділів виконавчого комітету міської ради документи, інформаційні матеріали та пояснення, необхідні для виконання покладених на УТ функцій;

7)  брати    участь у нарадах та інших заходах, що проводяться в органах місцевого самоврядування, скликати наради з питань, що належать до компетенції УТ;

8) вносити пропозиції щодо змін в організацію руху пасажирського та вантажного транспорту на території міста, поліпшення стану доріг, розміщення та обладнання зупинок, розміщення технічних засобів організації дорожнього руху;

9) здійснювати контроль за організацією навчання різних соціально-вікових груп населення правилам дорожнього руху, планувати заходи, пов’язані з профілактикою його безпеки та контролю за їх виконанням;

10) здійснювати контроль за підготовкою і підвищенням кваліфікації водіїв, технічним обслуговуванням і ремонтом транспортних засобів, забезпеченням розвитку сфери цих послуг;

11) здійснювати контроль за виявленням дорожньо-транспортних подій та впровадженням заходів у місцях їх концентрації, на аварійно-небезпечних ділянках вулиць, доріг та залізничних переїздах;

12) одержувати від суб’єктів підприємницької діяльності, з якими укладені відповідні договори, інформацію про наявність та стан транспортних засобів, рівень забезпечення їх технічним обслуговуванням і ремонтом, а також організації безпеки транспортного процесу;

13) брати участь в асоціаціях, корпораціях та інших об’єднаннях, відповідно до діючого законодавства України;

14) взаємодіяти з територіальними органами державної виконавчої влади, вирішувати покладені на УТ завдання у взаємодії з іншими місцевими органами, діяльність яких пов’язана з наглядом та організацією транспортного процесу.

15) виступати замовником розробки схем організації дорожнього руху в межах міста;

16) бути замовником, укладати договори з підприємствами всіх форм власності щодо надання транспортних послуг населенню міста;

17) в межах своїх повноважень забезпечувати розгляд проектів планів розвитку комунальних підприємств, контролювати їх виконання, вносити пропозиції міській раді про порядок використання прибутку та звітності керівників перед виконавчим комітетом та міською радою.

Основними обов’язками УТ є:

1) узгодження маршрутів руху вантажного транспорту та графіків вантажно-розвантажувальних робіт там, де це заважає руху міського пасажирського транспорту і внесення пропозицій міському Голові, виконкому по цим питанням;

2) забезпечення безперебійної роботи транспорту у випадках стихійного лиха, катастроф та підчас ліквідації їх наслідків, координація роботи, пов’язаної з попередженням аварійності та правопорушень на транспорті;

3) організація    роботи диспетчерських пунктів, що обслуговують міські маршрути загального користування та забезпечення централізованого диспетчерського управління;

4) внесення пропозицій щодо встановлення порядку і здійснення заходів з забезпечення охорони транспортних засобів на платних стоянках та в колективних гаражах а також в підприємствах, де знаходиться транспорт, який постійно обслуговує пасажирів, включаючи таксі;

5) внесення пропозицій щодо організації дорожнього руху на території міста згідно з відповідними генеральними планами, проектами  планування та забудови,  впровадження та розвитку автоматизованих систем керування дорожнім рухом, розробки комплексних транспортних схем і схем організації дорожнього руху;

6) розгляд заяв, пропозицій, скарг фізичних і юридичних осіб з питань, що відносяться до компетенції УТ,  прийняття відповідних заходів;

7) узгодження  місць дислокації автозаправних станцій, автогазонаповнювальних станцій, зупиночних комплексів та інших об’єктів транспортного сервісу, розташованих у зоні дії міського транспорту;

8) виконання наказів і розпоряджень виконавчого комітету міської ради, рішень міської ради та розпоряджень міського Голови.

Для виконання вказаних функцій в УТ створюють структурні підрозділи, порядок  взаємодії яких встановлюється начальником УТ. Функціональні обов’язки працівників УТ визначаються  посадовими інструкціями, які затверджуються начальником УТ.
Для покращення управління транспортним комплексом міста УТ може створити  спеціалізовану службу, наприклад муніципальну службу міського транспорту  як проміжний рівень системи управління між ним та транспортними підприємствами.

Контрольні запитання

1.  Які органи здійснюють державне управління транспортом?

2. Назвіть основні завдання УТ?

3. Які функції виконує УТ?

4. Які права надаються УТ для виконання своїх функціональних обов’язків? 

5. Якому органу місцевого самоврядування підпорядковано УТ?

Лекція 5.
МЕТОДИ УПРАВЛІННЯ ТРАНСПОРТНИМИ ПОТОКАМИ
Основною метою впровадження автоматизованих систем управління дорожнім рухом (АСУ-ДР) є підвищення ефективності функціонування вулично-дорожньої мережі міста. Досягнення цієї мети потребує вирішення цілого комплексу технологічних, технічних та організаційних задач, пов’язаних з  проектуванням, будівництвом та організацією експлуатації АСУ-ДР.

Технологічним об’єктом управління в АСУ-ДР є вулично-дорожня мережа та транспортні і пішохідні потоки на ній, а також інструкції, за якими здійснюються організація та управління дорожнім рухом.  Управління дорожнім рухом -  це методи й прийоми зміни параметрів транспортних потоків у часі.

Основним засобом управління дорожнім рухом є світлофорна сигналізація, яка призначена для почергового пропуску учасників дорожнього руху через певну ділянку вулично-дорожньої мережі, а також для позначення небезпечних ділянок вулиць  (доріг).

Структура сучасних АСУ-ДР будується по ієрархічному принципу обробки інформації. Цей принцип передбачає при виборі загальної організації системи управління виділення декількох взаємно підпорядкованих рівнів управління: локальний, зональний, районний, загальноміський.

Локальне управління передбачає мінімізацію показників ефективності функціонування транспорту на одному перехресті із урахуванням обмежень, які надходять з верхніх рівнів управління. На цьому рівні визначається затримка кожного автомобіля та загальна затримка по кожному напрямку руху. Окрім цього, на даному рівні можливе прийняття рішення по керуванню кожним окремим транспортним засобом, що наближується до перехрестя.

Зональне управління включає в себе формування керуючих впливів для зони, що складається з декількох взаємопов’язаних перехресть. Це може бути магістраль або невелика мережа вулиць (мікрорайон) з перегонами відносно невеликої протяжності. На цьому рівні здійснюється корекція базового плану координованого управління , який надходить з верхнього рівня управління, з мінімізацією показника ефективності управління.

Районне управління передбачає єдине координоване управління в декількох сусідніх зонах.  Об’єднання зон у район може бути непостійним. В період стабільних параметрів дорожнього руху в районі діє єдиний план координації, сформований за  критерієм  мінімізації сукупних затримок і кількості зупинок транспортних засобів.

На загальноміському рівні управління виконується розрахунок базових планів координації, вирішуються задачі маршрутизації транспортних потоків, попередження та ліквідація заторів, виконуються спеціальні задачі по пріоритетному пропуску окремих транспортних засобів, контролюються показники якості та ефективності управління, справність технічних і програмних засобів АСУ-ДР. 

Кожному рівню управління відповідає свій набір можливих структур систем управління, причому кожний нижній рівень є складовою частиною верхнього (рис. 1.1.). В загальноприйнятій класифікації структур АСУ-ДР виділяють в залежності від призначення системи трьох рівнів  та в залежності від способів  управління світлофорною сигналізацією системи трьох типів:

· АСУ-ДР 1 – це системи першого (локального) рівня, призначені для застосування на окремому перехресті. Підрозділяються на АСУ-ДР 1 - 1 – системи  жорсткого  програмного управління без диспетчерського втручання; АСУ-ДР 1 - 2 – системи жорсткого програмного управління з можливістю оперативного втручання людини (оператора або інспектора ДАІ), що належить до верхнього рівня; АСУ-ДР 1 - 3 – системи адаптивного управління з можливою участю оператора;

· АСУ-ДР 2 – це системи другого (зонального або невеликого району) рівня. Аналогічно системам першого рівня,  підрозділяються на АСУ-ДР 2 – 1; АСУ-ДР 2 – 2; АСУ-ДР 2 – 3;

· АСУ-ДР 3 – це системи  третього рівня управління в великому районі або загальноміського рівня. Системи третього рівня не підрозділяють за типами, так як вони в обов’язковому порядку можуть реалізовувати всі вказані способи управління.

У зв’язку з постійним розвитком теорії та вдосконаленням технічних засобів управління транспортними потоками можливі зміни у класифікації АСУ-ДР.

Світлофорна сигналізація забезпечує роз'їзд транспортних засобів на перехресті вулиць шляхом почергового надання права руху конфліктуючим транспортним потокам.

Повна зміна всіх сигналів світлофорів зветься світлофорним циклом. Світлофорний цикл складається з тактів і фаз.  Розрізнюють такти основні та проміжні. Основним тактом називають проміжок часу, протягом якого в одному напрямку включений сигнал «зелений», а в конфліктуючому напрямку  - «червоний». Під час дії «зеленого» сигналу рух дозволений. 
 Проміжним тактом називається відрізок часу, протягом якого на світлофорах включений «жовтий» сигнал, або сполучення «жовтий-червоний». Проміжний такт призначений для того, щоб транспортні засоби, які в момент включення зеленого сигналу вже перетнули стоп - лінію, могли безперешкодно завершити проїзд перехрестя, а транспортні засоби, які перебувають перед стоп - лінією могли встигнути зупинитися до стоп - лінії.
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Рис. 5.1. – Схема рівнів управління АСУ-ДР.

Фазою називають послідовність основного такту й наступного за ним проміжного. Мінімальне число фаз регулювання у світлофорному циклі дорівнює двом фазам.   Таким чином,  у загальному вигляді можна записати:

Тц = Ф1 + Ф2  + … Фi = tо1  +   tпр1   +    tо2  +  tпр2  +… tоi   +   tпрi ,    (5.1)

де Фi – тривалість фази; toi – тривалість основного такту; tпрі – тривалість проміжного такту.

Припустимі параметри світлофорного циклу, с :

· мінімальна тривалість основного такту                              - 6;

· мінімальна тривалість проміжного такту                           - 3;

· максимальна тривалість проміжного такту         
         - 6;

· мінімальна тривалість циклу                                               - 20;

· максимальна тривалість циклу              
                              - 120.

Структура світлофорного циклу, якого застосовано для регулювання дорожнього руху на світлофорному об’єкті (рис. 1.2.), може бути представлена графічно у вигляді діаграми світлофорного циклу (рис.[image: image26.bmp] 1.3.). 
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Рис. 5.2. – Схема світлофорного об’єкта.

Із збільшенням кількості фаз регулювання в світлофорному циклі зменшується кількість конфліктних крапок між конфліктуючими транспортними потоками на перехресті, що сприяє підвищенню рівня безпеки руху, але при цьому різко зростають затримки транспортних засобів. Тому найбільш часто застосовують двох - та трьохфазні світлофорні цикли.
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Рис. 5.3. – Діаграма 2-х фазного світлофорного циклу.

                       

Сучасні технічні засоби  АСУ-ДР  дозволяють реалізувати наступні основні способи управління світлофорною сигналізацією:

· ручне управління – здійснюється інспектором ДАІ в окремих випадках на локальному перехресті (затор, дорожньо–транспортна пригода та ін.);

· однопрограмне жорстке управління – здійснюється  дорожнім контролером, що працює в автоматичному режимі та виконує безперервне повторення світлофорного  циклу з незмінною структурою;

· багатопрограмне  жорстке  управління – здійснюється дорожнім контролером, в якій закладено дві або три програми жорсткого управління, розрахованих на різні періоди доби. Зміна програм може здійснюватися в ручному режимі особою, яка є відповідальною за роботу системи, або автоматично у завданий час;

· адаптивне (гнучке) управління на локальному перехресті – здійснюється дорожнім контролером, до якого підключені детектори транспорту, що вимірюють параметри транспортних потоків на підходах до перехрестя. Тривалість основних тактів світлофорного циклу при цьому способі є змінною і залежить від параметрів транспортних потоків;

· координоване управління – здійснюється групою системних дорожніх контролерів, об’єднаних в АСУ-ДР магістрального або загальноміського рівнів. В залежності від технічної складності системи можливе «жорстке»  та  адаптивне  координовані управління;

· диспетчерське управління – здійснюється оператором управляючого пункту АСУ-ДР в окремих випадках (заторова ситуація, дорожньо–транспортна пригода, технічна несправність окремих пристроїв системи та ін.;

· пріоритетний пропуск транспортних засобів через перехрестя вулиць, в разі обладнання їх спеціальним комплектом апаратури;

· включення «зелених вулиць» - оперативна організація маршрутів.
·  Контрольні  запитання:

1. Що є об’єктом управління в АСУ-ДР?

2. Які рівні управління дорожнім рухом  виділяють в АСУ-ДР?

3. Які критерії ефективності управління дорожнім рухом можуть бути застосовані в АСУ-ДР?

4. З яких структурних елементів складається світлофорний цикл?

5. Які способи управління світлофорною сигналізацією   застосовуються  на локальному рівні управління?

Лекція 6
КЛАСИФІКАЦІЯ ТЕХНІЧНИХ ЗАСОБІВ АСУ-ДР
Для побудови АСУ-ДР використовується комплекс технічних засобів (КТЗ), який складається з окремих функціональних пристроїв із взаємоузгодженими  характеристиками. До складу комплексу входить периферійне та центральне обладнання АСУ-ДР.

Периферійне обладнання розміщується безпосередньо на вулично–дорожній мережі. До його складу входять: дорожні контролери; детектори транспорту; виносні пульти керування, покажчики швидкості руху; керовані знаки; табло виклику пішохода; комплекти апаратури пріоритетного пропуску.

Центральне обладнання розташовують в центральному управляючому пункті (ЦУП) АСУ-ДР. До його складу входять: пульти контролю та управління, координатори; управляючий обчислювальний комплекс; комплект контрольно –діагностичної апаратури. 

Дорожні контролери (ДК) призначені для переключення сигналів світлофорів за заданою програмою та поділяються на локальні і системні.

Дорожні контролери локальні (ДКЛ) застосовують для управління рухом транспортних потоків на окремому перехресті. Дорожні контролери системні застосовуються в системах координованого управління.

Детектори транспорту (ДТ) призначені для автоматичного вимірювання характеристик транспортних потоків і використовуються для реалізації адаптивного способу управління транспортними потоками.

Виносний пульт керування (ВПК) призначений для  ручного управління світлофорною сигналізацією на локальному перехресті вулиць через ДКЛ.

Покажчик швидкості руху (ПШР) призначений для інформування водіїв про рекомендовану швидкість руху на магістральних вулицях із координованим управлінням світлофорною сигналізацією. Інформація до ПШР надходить  каналами зв’язку з ЦУП.

Керований знак призначений для оперативної організації об’їзного руху на вулично – дорожній мережі міста. Даний пристрій має набір дорожніх знаків, зміна яких може здійснюватися в ручному режимі інспектором ДАІ, або за командою з ЦУП.

Табло виклику пішохода (ТВП) призначене для реалізації способу управління, який полягає в тому, що переключення сигналів світлофорів на локальному перехресті або регульованому пішохідному переході відбувається за запитами пішоходів. Даний спосіб регулювання застосовується при інтенсивному русі транспортних потоків та малих за інтенсивністю пішохідних потоках.

 Комплект апаратури пріоритетного пропуску  (КАПП) призначений для організації оперативного пропуску через перехрестя вулиць спеціальних транспортних засобів. Складається він зі стаціонарного комплекту апаратури (СКА), який розміщується на перехресті вулиць і підключається до ДК, та пересувних комплектів апаратури (ПКА), якими обладнуються спеціальні транспортні засоби.

Пульт контролю і управління (ПКУ) є робочим місцем оператора ЦУП.

За допомогою ПКУ оператор контролює функціонування АСУ-ДР та, при необхідності, може втручатися в процес управління. Координатор  призначений для здійснення жорсткого координованого управління на магістральній вулиці за попередньо розрахованим планом.

Управляючий обчислювальний комплекс (УОК) забезпечує прийом інформації, яка надходить до ЦУП від периферійного обладнання, обробляє її та розраховує плани координації, що реалізуються  АСУ-ДР нижчого рівня. Використання УОК дає можливість перейти до адаптивного координованого управління транспортними потоками у реальному масштабі часу.

Комплект контрольно–діагностичної апаратури (КДА) призначений для налагодження та експлуатації  технічних засобів АСУ-ДР.  Комплект КДА -П  використовується для  контролю працездатності периферійного обладнання, а при виникненні відмов  - для пошуку несправних блоків в технічних засобах. Комплект КДА-П розміщується у пересувній лабораторії на базі мікроавтобуса. Комплект КДА–УП забезпечує контроль справності обладнання ЦУП, а при виникненні відмов – пошук несправного блоку.

Всі технічні засоби реалізовані з використанням елементів цифрової   техніки. Обмін інформацією між ЦУП та периферійним  обладнанням відбувається у двійкових кодах по радіальних провідних  каналах зв’язку або по каналах радіозв’язку.

Контрольні запитання:

1. Назвіть склад периферійного обладнання АСУ-ДР.

2. Назвіть склад центрального обладнання АСУ-ДР.

3. Яке призначення мають дорожні контролери?

ДОРОЖНІ  КОНТРОЛЕРИ

ДКЛ призначений для управління дорожнім рухом на окремому перехресті. Може працювати в режимах жорсткого програмного управління, адаптивного управління, ручного управління (при підключенні ВПК), у викличному режимі    (при підключенні ТВП), у режимі жовтого миготіння.

Основними функціональними блоками ДКЛ є програмно-логічний пристрій (ПЛП) та виконавчий пристрій (ВП) (рис. 6.1.).
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Рис. 6.1. – Структурна схема ДКЛ.

ПЛП складається з схеми автозапуску (САЗ),  генератора тактових імпульсів ( ГТІ ),  лічильника імпульсів ( СТ2), задатчика тривалості основних і проміжних тактів;  компаратора (К); формувача  сигналів включення основних і проміжних тактів ( F ).

У початковий момент включення ДКЛ спрацьовує САЗ,  яка ініціює через формувач F і виконавчий пристрій ВП включення жовтих сигналів на всіх світлофорах. Далі, після закінчення часу проміжного такту, формувач F починає виробляти сигнали включення основних і проміжних тактів  у відповідності з «жорсткою» програмою, параметри якої завдаються  задатчиком тривалості основних і проміжних тактів.

Потрібна тривалість тактів світлофорного циклу забезпечується наступним чином. ГТІ безупинно виробляє послідовність електричних прямокутних імпульсів з періодом слідування 1с. Лічильник імпульсів СТ2 підраховує кількість імпульсів, що надійшли на його вхід від ГТІ й перетворює кількість зареєстрованих імпульсів у двійковий код. Компаратор порівнює код числа зареєстрованих імпульсів (А) з кодом тривалості діючого такту (В) від задатчика. У момент рівності кодів (А=В) на виході компаратора з'явиться сигнал, по якому формувач F випрацює сигнали включення потрібної комбінації світлофорних сигналів у наступному такту, а дані на виході лічильника СТ2 буде встановлено у 0. Після цього почнеться відлік тривалості наступного такту.

ДКЛ може мати схему контролю цілісності ниток накалювання ламп червоних сигналів світлофора. При перегорянні нитки накалювання лампи червоного сигналу, схема контролю видає у формувач F сигнал, по якому ДКЛ автоматично перемикається в режим жовтого миготіння або відключається.

ВПК та ТВП - зовнішні пристрої, при підключенні яких  до ДКЛ можлива реалізація відповідних способів управління світлофорною сигналізацією.

При адаптивному управлінні тривалості основних тактів можуть змінюватися в межах від мінімально припустимого до максимально припустимого значення, залежно від інтенсивності транспортних потоків. Адаптивне управління найбільш часто здійснюють за  методом пошуку розриву в транспортному потоці. Відповідно до цього методу, на всіх підходах до перехрестя  перед стоп-лінією розміщують чутливі елементи (ЧЕ)  детектора транспорту (ДТ), які  контролюють появу на підходах до перехрестя транспортних засобів. Структуру ДКЛ доповнюють блоком місцевого «гнучкого» регулювання (БМГР), до якого надходять сигнали від ДТ (рис. 6.2.).

	   ПЛП

     ВП

    БМГР

     ДТ

                                                       ДКЛ



                      до світлофорів                                                         від ЧЕ

Рис. 6.2. – Структурна схема ДКЛ з адаптивним управлінням.

БМГР, у свою чергу, за результатами вимірювання характеристик транспортних потоків  виробляє сигнали змінення основних тактів світлофорного циклу в межах від мінімально до максимально припустимих значень з дискретністю, яка дорівнює екіпажному часу.

Адаптивне управління забезпечує мінімізацію сумарних затримок транспортних засобів при проїзді перехрестя.

Системні ДК відрізняються від ДКЛ тим, що мають в своїй структурі додатковий блок вибору і синхронізації програм координованого управління.

Контрольні запитання:

1. З яких основних функціональних блоків складається ДКЛ?

2. Які способи управління може виконувати ДКЛ?

3. Чим відрізняється адаптивне управління світлофорною сигналізацією від жорсткого програмного?

4. Яким чином формуються тривалості тактів в ДКЛ?

ДЕТЕКТОРИ ТРАНСПОРТУ

За принципом дії всі ДТ підрозділяють на контактні та безконтактні (рис. 6.1.). В ДТ контактної дії сигнал присутності транспортного засобу в перетині вулично-дорожньої мережі випрацьовується при безпосередньому механічному контакті чутливого елементу ДТ з  колесом або іншим конструктивним елементом транспортного засобу. Недоліками ДТ такого типу є  мала швидкодія та низька надійність, через що такі ДТ нині не використовуються. 

 SHAPE  \* MERGEFORMAT 



Рис. 6.1. – Класифікація детекторів транспорту.

У відповідності до застосованого фізичного ефекту ДТ безконтактної дії розподіляють на фотоелектричні, ультразвукові, індуктивні, феромагнітні та інших типів. Серед означених найбільш широке застосування в АСУ-ДР знайшли ДТ індуктивного та феромагнітного типів. ДТ фотоелектричні та ультразвукові  через притаманні їм суттєві недоліки  поширення не знайшли.  

В ДТ індуктивного типу чутливим елементом є індуктивна рамка (ІР), виконана з одного або двох витків мідного дроту та закладена під шляхове покриття на глибину 50 - 60 мм. ІР є елементом коливального контуру, підключеного до  генератора  напруги  G змінного струму (рис. 6.2.). При наїзді транспортного засобу на ІР змінюються електричні параметри коливального контуру, що призводить до зміни амплітуди напруги в ньому. Підсилювач-перетворювач А перетворює зміну амплітуди напруги U1 в нормалізований сигнал U2 , який надходить до ДК і підтверджує появу транспортного засобу в контрольованому перетині проїзної частині.

 SHAPE  \* MERGEFORMAT 



Рис. 6.2. – Структурна схема індуктивного ДТ.

Для управління транспортними потоками використовують індуктивні ДТ двох типів: прохідні та присутності.  Прохідні ДТ  в кожному каналі вимірювання  мають по дві ІР і на відмінність від ДТ присутності, що мають в кожному каналі по одній ІР, дозволяють визначати напрямок руху транспортних засобів (рис. 6.3.).









Рис. 6.3. – Схема розташування ІР ДТ присутності.

При виконанні розрахунку схеми розташування ІР  на підходах до перехрестя для ДТ присутності необхідно визначити довжину ІР Lip та  відстань від рамки до стоп-лінії  Lдт  , м:
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 с – час присутності транспортного засобу в контрольованій зоні;
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Для ДТ прохідного типу довжину ІР приймають 1…2 м, відстань між сусідніми ІР (мірну базу) для міських вулиць 6 м, а відстань до стоп-лінії визначають за формулою 6.2.

Ширина  рамки Hip повинна  бути такою, щоб за її допомогою можна було  контролювати рух транспортних  засобів на підході до перехрестя тими смугами руху,  якими  дозволяється рух в одній фазі. Тобто, ІР може бути розташована на одній, двох або більше сусідніх смугах руху. Відстань від краю бордюру h та від вісьової лінії, що поділяє зустрічні напрямки руху, до ІР приймають 0,2 - 0,5 м.

Найбільш суттєвими недоліками ДТ з ІР є великі витрати на монтажні роботи, низька надійність ІР. Тому в останні роки використовують мікропроцесорні ДТ з феромагнітними зондами.

Контрольні запитання:

1. Яке призначення мають ДТ?

2. Надайте класифікацію ДТ?

3. Які переваги мають  ДТ безконтактної дії у порівнянні з  ДТ контактної дії?

4. Який принцип дії індуктивного  ДТ?

ЛЕКЦІЯ 7

7.1 Загальна характеристика автоматизованої системи управління дорожнім рухом.
Автоматизовані системи управління дорожнім рухом може бути віднесена до класу автоматизованих систем керування технологічним процесом, що отримали широке розповсюдження в різноманітних галузях народного господарства. При цьому суттєвість процесу керування, що реалізується автоматизованою системою управління дорожнім рухом , зводиться до отримання транспортного потоку з деякими заданими параметрами в умовах наявної міської дорожньо-вуличної мережі.

Тому автоматизованою системою управління дорожнім рухом являє собою сукупність упорядкованих прийомів керування і взаємопов`язаних елементів, що реалізують ці прийоми. Основними компонентами, що складають ефективно діючу автоматизовану систему управління дорожнім рухом , є:

1. Технічні засоби керування — детектори транспорту, прилади передачі різноманітних виглядів інформації, засоби обробки цієї інформації, що утворюють керуючий обчислювальний комплекс системи, місцеві виконавчі прилади (дорожні контролери керування світлофорною сигналізацією, знаками і покажчиками), засоби диспетчерського контролю і керування рухом.
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Рисунок 7.1 - Технічні засоби керування

2. Математичні засоби керування — математичне або програмне забезпечення системи прийнято ділити на зовнішнє і внутрішнє. В автоматизованій системі управління дорожнім рухом зовнішнє математичне забезпечення утворює набір програм (їх часто називають технологічними програмами), що реалізують конкретні алгоритми керування транспортними потоками. Внутрішнє математичне забезпечення — невід'ємна частина засобів обчислювальної техніки. Вона включає в себе програми (їх називають службовими), що забезпечують взаємодію різноманітних частин керуючого обчислювального комплексу системи між собою, введення і реалізацію алгоритмів керування об'єктом, висновок результатів виконання технологічних програм. Крім того, в склад внутрішнього математичне забезпечення входять програми контролю і діагностики обчислювального комплексу, а також допоміжні програми для його тестування і налагоджування.

3. Обслуговуючий персонал. В склад автоматизованої системи управління дорожнім рухом входить штат фахівців, здійснюючих функції керування рухом, а також експлуатацію і обслуговування технічних засобів, підготовку і корегування програм, що складають математичне забезпечення системи. Таким чином, поряд з технічними і математичними засобами людина є невід'ємним елементом автоматизованої системи управління дорожнім рухом .

В процесі створення автоматизованої системи управління дорожнім рухом не можна припускати недооцінки будь-якого з цих трьох перерахованих компонентів. Нажаль, на практиці під час має місце недооцінка математичного забезпечення і підготовки персоналу, що призводить до затримання термінів введення систем в експлуатацію і їхньої недостатньої ефективності впродовж тривалого періоду після впровадження.

7.2 Технологічні основи управління дорожнім рухом за допомогою автоматизованої системи управління дорожнім рухом.

Набір взаємно пов`язаних алгоритмів керування рухом утворює алгоритмічне забезпечення системи, що складає частину математичного забезпечення автоматизованої систем і управління дорожнім рухом, оскільки кожний з алгоритмів керування є основою відповідної технологічної програми. Використовуються два засоби технічної реалізації алгоритмів: з допомогою спеціальних керуючих приладів — контролерів із допомогою програм роботи керуючої обчислювальної машини.

Управління транспортними потоками в автоматизованій системі управління дорожнім рухом виконується на трьох рівнях: локальному, тактичному та стратегічному.

На локальному рівні управляння проводиться на окремому перехресті. Найбільше розповсюдження отримали наступні три алгоритму локального керування: жорстке одно програмне керування; пошук розривів в транспортних потоках; інтенсивність — щільність транспортного потоку. Оптимізація керування на нижньому рівні зв'язана з знаходженням оптимальних тривалості фаз і циклів регулювання на ізольованому перехресті в будь-який момент часу з метою мiнiмiзації затримки автомобіля перед перехрестям. При використанні більш складних алгоритмів управління тривалості основних тактів змінюються не тільки в функції від розривів в транспортних потоках, але і по більш складних залежностях, що вимагають запам'ятовування і використання інформації про інтенсивність руху, довжину черги і час затримки автомобілів

На тактичному рівні управління транспортними потоками проводиться на окремій магістралі. Для цього використовується координоване регулюванні. Воно є більш прогресивним, ніж ізольоване. Поява на вулицях світлофорів різко міняє структуру транспортних потоків. Автомобілі формуються в пачки з певною щільністю і швидкістю. Тривалість такої групи залежить від часу руху. Застосування дорожніх світлофорів на перехрестях може сприяти підвищенню пропускної спроможності шляхом встановленого режиму, в якому рух в обох другорядних напрямках регулярно переривається з метою забезпечення безпечного перетину перехрестя основного транспортного потоку. Оптимізація показника пропускної спроможності перехрестя в відповідності з потребами різноманітних маршрутів може бути досягнута шляхом регулювання тривалості періоду горіння зеленого світла світлофору, а на наступному етапі розвитку системи — такого погодження по часу «фаз зеленого світла» в ряді дорожніх сигналів пересічень, щоб пакети автомобілів могли безупинно слідувати в необхідних напрямках.

На стратегічному рівні управління виконуються  районі обслуговування. На цьому рівні розробляються програми координованого управлянняна всіх магістралях району обслуговування з урахування перетину транспортними потоками суміжних перехресть на магістралях району обслуговування.

ЛЕКЦІЯ 8

8.1 Структура та технічне забезпечення автоматизованої системи управління дорожнім рухом.
 

В нинішній час, в залежності від розміру міста, використовуються три типові структури побудови автоматизованої системи управління дорожнім рухом.

Централізована структура передбачає зосередження всіх засобів обробки інформації та пультової системи в центрі керування системою. Перевагою цієї структури є легкість керування системою, легкість профілактики, понижені витрати на виробничий персонал. Недоліками є великий обсяг інформації, що обробляється в центрі керування системою при великих розмірах міста та дуже довгі лінії зв'язку при менших розмірах міста, що призводить до завад і підвищення вартості.

Для великих міст використовується районування системи з загальним центром. Перевагою цієї структури є гнучкість керування, висока надійність та відносно низькі витрати на лінії зв'язку. Недоліками є надмірні витрати на обладнання.

Для міст, в які окремі транспортні райони тісно зв'язані один з одним, використовується районована структура без загального центру.

При побудови автоматизованої системи управління дорожнім рухом по централізованому принципу у якості технічних засобів використовується пристрої телемеханіки для керування об'єктами на значній відстані один від одного; контролери, за допомогою яких керується будь-який пристрій системи; світлофори реверсивної смуги; детектор пріоритетного транспорту; детектори транспорту; світлофори; багатопозицiйнi дорожні знаки; спеціалізовані детектори; центральний процесор; засоби зв'язку; пульт оператора; дисплей для керування системою з допомогою що передає телекамери.

Контролери світлофорної сигналізації - це обладнання, що здійснює керування світлофором по сигналу, що надходить з пункту контролю та керування або в автономному режимі без всяких систем. У якості вимого контролерів висуваються наступні: висока надійність, можливість працювати в різноманітних кліматичних умовах, можливість самоконтролю.

Контролери оформлюються в вигляді навісної шафи недалеко від світлофору. Вони можуть бути на різноманітній технічній базі: на дискретних напівпровідникових елементах; на мiкрообчислювальній техніці і мікропроцесорах. Окремі функції реалізуються програмним засобом.

В режимі автоматизованої системи управління дорожнім рухом контролер враховує передавач інформації. При відмові автоматизованої системи управління дорожнім рухом він повинен перейти в автономний режим. Контролери можуть працювати по двох алгоритмах: чіткого програмного керування, адаптивного керування.

В процесі роботи безупинно і де контроль справності світлофору. При необхідності керувати можна вручну з використанням виносного пульту.
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	Рисунок 8.1 - Схема побудови системи по централізованому принципу:




ВТМ —     влаштування телемеханiки (керування об'єктами на значній відстані один від одного);

До —         контролер з допомогою якого керується будь-який пристрій;

СРС —       світлофор реверсивної смуги;

ДП —        детектор приорітетного транспорту;

ДТ —         детектор транспорту;

С —           світлофори;

БДЗ —       багатопозицiйнi дорожні знаки;

СД —         спеціалізований детектор (наприклад, негабаритних вантажів);

ЦП —        центральний процесор;

ВЗ —         влаштування зв'язку;

ПО —        пульт оператора;

Д2 —         дісплей (для керування системою з допомогою що передає телекамери).

8.2 Оперативне диспетчерське управління в автоматизованій системі управління дорожнім рухом.
Добовий графік роботи автоматизованої системи управління дорожнім рухом передбачає послідовне виконання наступних операцій:

- початковий запуск системи (поточний час 600- 630). В даній операції виконується перевірка функціонування периферійного обладнання і пристроїв центра керування, вводиться програмне забезпечення системи;

- повторення циклів оперативного управління (600 - 2130 ). Кожний цикл складається з етапів:

а) накопичення інформації про характеристики транспортних потоків;

б) аналізування транспортної обстановки в районі (місті);

в) визначення ділянок вулично-дорожньо їмережі, де є заторові або передзаторові ситуації, організація обхідного руху (при необхідності);

г) вибір маршрутів координованого управління;

д) розрахунок і оптимізація плану координованого управління транспортними потоками;

є) оперативне управління;

ж) відображення транспортної обстановки і режимів управління на пристроях відображення інформації;

- відключення системи (2130 – 2200 );

- профілактичні роботи (2200 – 2300);

- обробка накопиченої статистичної інформації про дорожній рух та розрахунок планів координованого управління на наступну добу (2300 – 600).

Програмне забезпечення системи розподіляється на базове та спеціальне (функціональне). До базового програмного забезпечення входять програми, необхідні для управління компонентами системи. Спеціальне програмне забезпечення містить програми, необхідні для вирішення технологічних задач. Для виконання кожного режиму роботи системи є свій набір програм:

- програми підготовки вихідних даних;

- комплекс технологічних програм (програми основних алгоритмів; програми допоміжних алгоритмів; програми спеціальних алгоритмів);

- комплекс оперативних програм (програма початкового запуску; програма управління периферійним обладнанням; програма обробки і аналізу інформації; програма зв’язку з оператором);

- комплекс програм обробки статистичної інформації;

- системний диспетчер, який забезпечує виконання програм спеціального програмного забезпечення в потрібній послідовності.

Для підвищення надійності функціонування технічних засобів автоматизованої системи управління дорожнім рухом застосовують систему технічного обслуговування і резервування найбільш важливих елементів.

Періодичність технічного обслуговування для периферійного обладнання один раз на три місяці, для обладнання центра керування проводять щоденне, щоквартальне та піврічне. Основні види робіт при проведенні технічного обслуговування: це перевірка роботи пристроїв, внутрішній і зовнішній огляд пристроїв з чищенням кріпленням всіх контактів. Для проведення технічного обслуговування в спеціалізованому монтажно - експлуатаційному підприємстві складають відповідні графіки та ведуть встановлену документацію, в яку заносять дані про зміст виконаних робіт, стан технічних засобів, вказують дані осіб, що проводили технічного обслуговування. Основним видом ремонтних робіт є поточний ремонт, який проводиться при відмові обладнання. При цьому застосовують метод заміни несправного блоку з його наступним ремонтом в спеціалізованій майстерні.

ЛЕКЦІЯ 9

9.1 Автоматизована система диспетчерського управління рухом міського пасажирського транспорту.
Автоматизовані системи диспетчерського управління міським пасажирським транспортом відносяться до організаційно-технологічних систем оперативного управління. Метою автоматизації диспетчерського управління міським пасажирським транспортом єпідвищення якості пасажирських перевезень за рахунок забезпечення надійності виконання розкладів руху і високої регулярності руху на маршрутах при зниженні трудомісткості управління і підвищенні достовірності обліково-статистичних даних про перевізний процес. На даний час автоматизована система диспетчерського управління широко використовують в містах України. Автоматизована система диспетчерського управління – це комплекс технічних та програмних засобів, який технологічно забезпечує централізоване оперативне управління в реальному часі транспортною діяльністю міським наземним пасажирським транспортом на основі автоматизованого збору наступної поточної інформації: стан на маршрутах; реальні потреби в перевезеннях; ресурси транспортних підприємств, а також забезпечує статистичний аналіз цієї інформації разом з плановими завданнями. Автоматизована система диспетчерського управління поєднує оперативну управлінську діяльність таких користувачів системи:

- головного управління транспорту міста;

- центральної диспетчерської служби міського пасажирського транспорту;

- оперативних служб міського наземного пасажирського транспорту;

- диспетчерських пунктів транспортних підприємств;

- рухомого складу на маршрутах.

Автоматизована система диспетчерського управління виконує такі функції:

- головне управління транспорту міста: оперативне планування процесом перевезень пасажирів; підготовка, обробка оперативних електронних документів, обмін ними з центральною диспетчерською службою через корпоративну комп’ютерну мережу; аналіз загальних показників виконання транспортної роботи міським наземним пасажирським транспортом вцілому та окремих транспортних підприємств;

- центральна диспетчерська служба міського наземного пасажирського транспорту: управління, контроль та облік транспортної роботи по кожному маршруту, транспортному підприємству, рухомій одиниці, а також по кожному водію; підготовка, обробка оперативних електронних документів та обмін ними з усіма користувачами системи через корпоративну комп’ютерну мережу; автоматичний обмін даними з усіма рухомими одиницями через радіомережу; мовний зв’язок з усіма рухомими одиницями та машинами оперативних служб через радіомережу; архівація документів;

- оперативні служби міського наземного пасажирського транспорту: підготовка, обробка оперативних електронних документів та обмін ними з центральної диспетчерської служби через корпоративну комп’ютерну мережу; мовний зв’язок оперативних машин з центральної диспетчерської служби через радіомережу;

- диспетчерські пункти транспортних підприємств: підготовка, обробка  оперативних електронних документів та обмін ними з центральної диспетчерської служби через корпоративну комп’ютерну мережу;

- рухомий склад на маршрутах: автоматичний обмін даними з центральною диспетчерською службою через радіомережу; мовний зв’язок з центральної диспетчерської служби та машинами оперативних служб через радіомережу; визначення місце знаходження рухомих одиниць та контроль виконання розкладу руху.

9.2 Комплекс технічних засобів автоматизованої системи диспетчерського управління рухом міського пасажирського транспорту

Експлуатовані на міському пасажирському транспорті автоматизовані системи диспетчерського управління - дворівневі і забезпечують технологічний зв’язок між водіями (на маршрутах і в резерві) і диспетчерським центром. До складу технічних засобів управління автоматизовані системи диспетчерського управління входять:

- устаткування централізованих диспетчерських систем, що включає модеми сполучення з каналами передачі даних, комп'ютери і пульти старшого і маршрутних диспетчерів;

- периферійне устаткування, це пристрої контрольних пунктів на маршрутах і пристрої рухомих одиниць, що вмонтовані на рухомому складі.

Автоматизована система диспетчерського управління складається з програмно-апаратних комплексів користувачів системи та комунікаційних мереж. Мережа радіозв’язку автоматизованої системи диспетчерського управління – це комплекс рознесених базових радіостанцій. Обладнання мобільного терміналу рухомої одиниці складається з:

- спеціалізованого бортового комп’ютера з програмним забезпеченням;

- мобільної радіостанції;

- GPS -приймача для визначення місцезнаходження.
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9.1 - Схема роботи c истеми з вікорістанням супутников Inmarsat

Бортовий комплекс рухомої одиниці встановлюється у кабіні водія, забезпечує зручне використання засобів радіозв'язку водієм у процесі руху, і вільне зчитування інформації з дисплея без зміни розташування тіла як і денний час при яскравому сонячному світі, і у нічний час. Бортовий комплекс має модульну конструкцію передбачає можливість нарощування функціональних можливостей з допомогою підключення додаткових модулів.

Засоби бортового комплексу забезпечують також роботу у режимі проти угінної системи та дозволяють транслювати сигнали тривоги різноманітні алгоритмам в позаштатних ситуаціях.

Об'єднаний комплекс зв'язку й обміну даними включає засоби, які встановлювані на стаціонарних і рухливих об'єктах, і який використовує:

- виділені вузькосмугові радіоканали УКВ-диапазона хвиль;

- виділені провідні канали і широкосмугові радіоканали СВЧ-диапазона хвиль;

- комутовані телефонні канали загального користування.

Функціонування компонентів системи забезпечується засобами об'єднаного комплексу зв'язку й обміну даними і розподіленого обчислювального комплексу, зв'язаного з відповідними інформаційними системами служб громадську безпеку з допомогою інформаційних терміналів. У складі системи застосовується устаткування, яке серійно випускається, має відповідний термін служби (для імпортного устаткування що найменше 65000 год) і перевірене за умов реальної експлуатації. Така реалізація дає можливість спростити стаціонарну інфраструктуру, підвищити надійність системи та знизити видатки її експлуатацію й загальну вартість.

Уся службова інформація, передана каналами об'єднаного комплексу зв'язку й обміну даними, включаючи мовні переговори між диспетчерами і водіями рухомих одиниць, реєструється і зберігається в центрі управління.

Розподілений обчислювальний комплекс включає засоби, які встановлювані на стаціонарних і рухливих об'єктах, і будується з урахуванням стандартних серійному виробництві технічних засобів і компонентів.

ЛЕКЦІЯ 10

10.1 Функції технічного забезпечення автоматизованої системи диспетчерського управління рухом міського пасажирського транспорту.

Технічне забезпечення – це комплекс технічних засобів, який включає пристрої отримання інформації про технологічні параметри і стани технологічного обладнання; формування і передавання інформації в системі; локального регулювання і управління; обчислювальної техніки; подання інформації обслуговуючому персоналу; передавання інформації в суміжні і несуміжні автоматизовані системи управління, а також виконавчі механізми.

В автоматизованій системи диспетчерського управління рухом міського пасажирського транспорту функції технічного забезпечення визначаються їх видом.

Обчислювальні засоби, які встановлювані на стаціонарних об'єктах, виконують такі функції:

- генерація даних, створення автоматичному і ручному режимах алфавітно-цифрових, графічних і мультимедійних файлів і записів в базах даних;

- доступ до даних із боку окремих проектів і груп користувачів із своїх робочих місць із урахуванням встановлених розмежувань;

- модифікація даних.


Зміна і відновлення даних в автоматичному і ручному режимах відповідно до заданими алгоритмами;

- зберігання даних як файлів, записів в базах даних, і архівів в різних носіях;

- пошук даних, їх вибірка і сортування позаданим критеріям;

- обмін даними між окремими користувачами і групами користувачів, компонентами системи та іншими інформаційними системами;

- додаткова обробка навігаційної інформації зметою підвищення точності визначення місцеположення рухомих одиниць;

- відображення даних у сфері користувачів і груп користувачів;

- аналіз даних із заданим алгоритмам і критеріям.

Обчислювальні і навігаційні засоби, встановлювані на транспортних засобах, виконують такі функції:

- формування навігаційних та інших даних нароботу рухомих одиниць як реального часу й їх запис як файлів заданого формату;

- забезпечення водієві рухомої одиниці оперативного доступу до інформаційних ресурсів системи;

- модифікація даних - зміну цін і відновленняв автоматичному і ручному режимах відповідно до заданими алгоритмами;

- зберігання навігаційних та інших даних в пристроях зовнішньої пам'яті;

- обмін даними між МС і ЦДУ;

- відображення даних із запиту водія рухомої одиниці чи з ініціативи системи;

- формування голосових повідомлень водію та пасажирам.

Засоби зв'язку і протоколи передачі забезпечують обмін мовними повідомленнями та даними у таких режимах:

- циркулярна передача мовних повідомлень;

- двосторонній обмін мовними повідомленнями;

- передача даних на адресу заданого користувача;

- передача даних на адресу групи користувачів;

- циркулярна передача даних;

- обмін даними як електронної пошти;

- віддалений доступом до бази даних;

- передача інформації для пасажирів із висновком інформації на табло на зупинних пунктах.

10.2 Планування та оперативне управління автоматизованої системою диспетчерського управління рухом міського пасажирського транспорту.

Кожна транспортна компанія або організація, що має свій автопарк, стикається з проблемою контролю використання транспорту. Переваги системи супутникового моніторингу - система «Оn-line» моніторингу поточного місцеположення будь-якої кількості рухомих одиниць з періодом опитування кожної транспортної одиниці від 10 секунд. Система диспетчеризації транспорту використовує високо якісні векторні електронні карти з точною прив’язкою до системи координат. Крім місцеположення транспортних одиниць, моніторинг автопарку дозволяє диспетчеру одержувати інформацію про поточний стан датчиків і виконавчих механізмів.

Диспетчеризація транспорту забезпечує повний контроль перевезень. Вся інформація пропереміщення транспортного засобу і про стан датчиків передається на сервер. Диспетчер миттєво одержує всю інформацію, не покидаючи свого робочого місця. Система дозволяє організувати незалежні диспетчерські робочі місця, розташовані набудь-якому видаленні один від одного (повна диспетчеризація транспорту). При цьому кожен диспетчер може здійснювати повний або частковий контроль перевезень-контролювати всі або тільки деякі транспортні засоби з автопарку. Диспетчерське робоче місце може бути мобільним: ноутбук з доступом до Internet або через мобільний телефон.

Система супутникового стеження (диспетчеризація транспорту) дозволяє диспетчеру, що здійснює контроль перевезень, одержувати показники датчиків і виводити графічно показники перевезень. Диспетчеризація транспорту дозволяє диспетчеру миттєво побачити на карті частину маршруту або крапку, відповідну одного із записів в звіті. Можливість одержати статистику по наступних параметрах: пробіг; середня швидкість; час руху; час простою; журнал спрацьовування датчиків; сумарний об’єм заправок, зливів і витрати палива. Виведення маршрутів на карту і складання звітів здійснюється з локальної «Бази даних», яка автоматично обновляється при підключенні комп'ютера оператора системи.

Програмно-технічні засоби забезпечують формування та випуск технологічної документації до роботи міського транспортного комплексу, й контролюють виконання заданих параметрів його роботи із моменту появи з парку до повернення парк. У процесі роботи навігаційні данів автоматичному режимі (й без участі водія) передаються через базові станції в центру правління, де обробляються і відбиваються на запит в електронній карті міста. Програмні засоби системи безупинно аналізують параметри руху транспортних засобів і порівнюють його з заданими. У разі відхиленні система формує відповідні повідомлення для диспетчера, який оцінює ситуацію і робить адекватні дії. У разі виникнення дорожньо-транспортної пригоди чи надзвичайної ситуації сигнал тривоги « SOS » в автоматичному режимі транслюється на адресу центру управління і чергових підрозділів служб громадську безпеку. Центр управління виробляє оцінку результатів роботи з перевезення пасажирів і дає інформацію у розпорядження адміністрації міста і керівників транспортних підприємств.

Збір даних місце розташування кожної рухомої одиниці здійснюється з періодичністю раз на хвилину, що цілком відповідає вимогам, розробленим для систем диспетчерського управління громадським транспортом. У цьому передбачена можливість передачі екстреного сигналу тривоги, сигналу виклику на радіозв'язок із приєднання до центру управляння трохи більше секунди. Водій рухомої одиниці має можливість проведення мовних переговорів із диспетчером передача формалізованого сполучення його адресу у час.

ЛЕКЦІЯ 11

11.1 Інформаційне забезпечення автоматизованої системи управління перевезенням вантажів.

Основна мета розробки автоматизованої системи управління перевезенням вантажів - підвищення ефективності роботи рухомого складу шляхом централізації функції планування перевезень та оперативної управління транспортним процесом. Підвищення ефективності використання рухомого складу та подальше зниження витрат за перевезення у цій підсистемі передбачаються за допомогою мінімізації втрат робочого дня з організаційних причин, зменшення частки порожніх пробігів і величини наднормативних простоїв автомобілів під навантажувально-розвантажувальними операціями, підвищення коефіцієнта використання вантажопідйомності транспортних засобів та скорочення відстаней перевезень з допомогою оптимізації маршрутів.

Прогнозувати обурення, що впливають ритмічність і точність виконання змінно-добового плану перевезень, дають можливість такі дії:

- оптимізація заявок на рухомий склад з урахуванням виконання двосторонніх договірних зобов'язань;

- виявлення відповідності продуктивності навантажувально-розвантажувальних механізмів заявці клієнтури на рухомий склад;

- вироблення варіантів переадресування автомобілів в оперативному режимі з урахуванням дислокації рухомого складу у цей інтервал планування;

- створення обґрунтованого резерву автомобілів;

- розробка нової схеми розрахунку плану перевезень.

Робота системи базується на інформаційних потоках, до яких слід віднести:

- інформацію про наявність вантажів на яких складах вантажовласників - номенклатура, кількість, терміни зберігання, транспортні властивості (вид пакування й ін.);

- інформацію про наявність рухомого складу - кількість і тип технічно справних автомобілів, наявних у розпорядженні служби організації перевезень чи тих, які можуть бути замовлені за умов погодинної (чи іншого виду) оплати;

- заявки споживачів - адреси пунктів завезення, кількість завезеного вантажу та палестинці час (інтервал часу) завезення;

- оперативні дані про стан транспортної мережі регіону.

До вихідних інформаційних потоків відносяться:

- складений план перевезень (система маршрутів, маршрутна мережу), рухаючись кінцевим виконавцям;

- розрахований інтервал часу прибуття автомобіля, його державний номер й інша така інформація, передана одержувачам вантажів.
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11.1 - Схема основних інформаційних потоків при управлінні автотранспортом

Третій вид інформаційних потоків - зворотній, тобто оперативна інформацію про хід перевізного процесу про виникаючих збої. За підсумками цієї інформації диспетчер виробляє зміну маршрутів (або, якщо це пояснити неможливо, випускає резервний рухомий склад чи інформує клієнтуру про зміну графіка завезення) і дає відповідні вказівки водіям.

У зв'язку з розмаїттям завдань планування та управління роботи рухомого складу стає дедалі актуальною ідея стандартного уявлення даних як єдиної інформаційної бази системи транспортного обслуговування клієнтів, задовольняє вимоги різних категорій користувачів - вантажовідправників, замовників, перевізників. Наявність такого стандартного уявлення, по-перше, істотно полегшить роботу з проектування маршрутних мереж, і схем доставки під час переходу від одногозавдання в іншу, по-друге, дозволить використовувати загальний принциповий підхід і єдині алгоритми планування транспортного процесу, значно спростить взаємодію всіх учасників.

11.2 Функціональні можливості автоматизованої системи управління перевезенням вантажів.

Функціонування автоматизованої системи управління перевезенням дозволяє реалізувати такі функціональні можливості:

- диспетчерський контролю над випуском автомобілів на лінію, виходом водійського складу, виконанням змінних завдань;

- ведення журналу диспетчера автоколони;

- виписка і таксування шляхових листів (відрядних, погодинних, автобусних перевезень);

- оперативна обробка шляховий і товарно-транспортної документації;

- ведення табеля роботи водіїв і рухомого складу;

- облік фактичногоі нормативного витрати палива по водіям, гаражним номерам, бригадам (добовий із місяця);

- облік залежності витрати палива та умовами експлуатації (температура повітря, снігові замети, тощо.);

- розрахунок комплексу техніко-економічних показників використання автотранспорту за марками машин, гаражним номерам, видам перевезень та інших.;

- аналіз виконання завдань водіїв, планів перевезення бригадам, автоколонам, підприємству, поклієнтури тощо.;

- формування оперативних довідок на роботу водіїв, бригад, виконанні клієнтурного плану.

З урахуванням формування єдиної бази даних у межах автоматизованої системи управління перевезенням вантажів спеціалізоване програмне забезпечення виконує такі функціональні завдання:

- виписка рахунків замовникам за надані авто послуги;

- розрахунок основний зарплати, оплати праці кондукторів, всіх видів доплат і надбавок по шляховому аркушу (за класність, продаж квитків, вночі, понаднормове час, роз'їзний характер роботи, експедирування, ненормованого робочого дня, збирання салону, й ін.);

- коригування нарахувань зарплати по алгоритмам користувача;

- розрахунок доходів (за договірними тарифами та інших формам);

- облік реалізації послуг, формування відомості розрахунків із замовниками, облік дебіторів і кредиторів, виписка банківських документів тощо.

Програмне забезпечення повинно мати зручний сервіс і доступний кожному користувачеві. За рахунок надання роботи програмному забезпеченню з'являються додаткові можливості:

- однократний введення шляхових листів і товарно-транспортних накладних забезпечує економію праці і при отриманні оперативної інформацію про використанні автотранспорту;

- відмови від обробки шляхової і товарно-транспортної документації забезпечує зменшення кількості управлінського персоналу.

З отриманням путівки водій торкається ключем до контактному влаштуванню, і екран монітора виводиться діалогове вікно заповнення полів його маршрутного аркуша. Усе що є базі даних інформація (про водії та її автомобілі) автоматично вносять у відповідні поля маршрутного аркуша. Диспетчер видає шляховий лист, потім інформацію про кількості виписаного палива зчитується на згадку про ключа, належить водієві (запис інформації проводиться торканням ключа і зчитувального пристрою). На авто заправної станції також встановлюється пристрій для ключа, інформації з пам'яті ключа надходить на комп'ютер оператора і згідно із нею оператор виробляє відпустку палива (кількість що його видають палива може визначатися і оператором).

У основу успішного вирішення завдань обліку, і управління авто перевезеннями покладено комплексний підхід до автоматизації підприємств, який поєднає у собі індивідуального підходу до кожного замовникові та суспільству застосування професійного програмного забезпечення для повномасштабного функціонування системи управління як єдиної системи.

ЛЕКЦІЯ 12

12.1 Глобальна система контролю і управління транспортом.

Концепція спостереження за транспортом і контролю перевезень розуміє оперативне одержання диспетчерською службою об'єктивної інформації про координати, швидкості і напрямку руху транспорту, а також одержання даних про стан машини і вантажу (розкриття контейнера, удар, перекидання, вага вантажу, температура рефрижератора і т.п.). Далі, необхідно забезпечити інформаційну взаємодію між екіпажем і диспетчерським центром,включаючи обмін вільним текстом, стандартними й екстреними повідомленнями ("напад", "аварія, є жертви" та ін.)

Вирішуючи задачу зниження накладних витрат на експлуатацію і підтримку системи спостереження в працездатному стані компанії, які роблять обладнання для автомобільного (і не тільки для нього), пішли по"космічному шляху", тобто використовують супутникову навігацію і космічний зв'язок. Космічні технології давно і міцно ввійшли в повсякденне життя тисяч ведучих транспортних компаній світу. "Космічний підхід"забезпечує безперервність, глобальність, надійність зв'язку і контролю в будь-якій точці земної кулі.

Супутникова радіонавігаційна система GPS(Global Positioning System) створена для забезпечення високоточними координатами і часом користувачів усього світу. Система GPS включає ряд супутників, що рухаються навколо Землі на висоті біля 20000 км і випромінюючих навігаційні сигнали.
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Рисунок 12.1 - Супутники
Рухливі об'єкти на землі і воді, за допомогою прийому й опрацювання сигналів від декількох супутників, обчисляють із високою точністю свої координати (висоту, широту, довготу), величину і напрямок швидкості, напрямок на чергову точку маршруту, пройдений відстань, залишився час і відстань до проміжної або кінцевої точки маршруту й інші характеристики. Важливим перевагою GPS є безперервність видачі безкоштовної інформації, можливість працювати в будь-яку погоду і скритність.

Для інформаційної взаємодії (голосовий зв'язок, передача даних із різноманітною швидкістю, тощо) рухливих засобів і диспетчерського центру, що здійснює безпосередній контроль, спостереження і керування за транспортом, найширше використовується система мобільного супутникового зв'язку. Комплекс стаціонарних супутників забезпечує дуже надійний мобільний зв'язок на всій території Землі, за винятком приполярних областей.

Автотранспортні підприємства, чия діяльність, так чи інакше, пов'язана з перевезеннями на дальні відстані , використовують систему, що поєднує глобальні можливості передачі даних по супутниковій мережі мобільного зв'язку із можливостями навігаційної системи GPS точно визначати положення об'єкта, що рухається. Ця система, включає у свій склад:

- станцію, що приймає та передає ,супутникового зв'язку із GPS приймачем;

- спеціалізований бортовий комп'ютер;

- набір датчиків.

Бортовий комплект устаткування забезпечує такі основні функції:

- відправлення повідомлень у центр;

- прийом повідомлень із центру;

- друк повідомлень на принтері у середині автомобіля;

- відправлення звіту про місце розташування і стану датчиків у центр;

- прийом і відправлення форм і макроповідомлень;

- відображення службової інформації;

- відправлення екстрених і тривожних повідомлень.

Диспетчерський центр являє собою комплекс, що включає від 1 до 20 персональних ЕОМ, що працюють у локальній мережі, причому диспетчерам дозволений доступ тільки до визначеної інформації. Програмне забезпечення дозволяє передавати текстові повідомлення усім або вибраним транспортним засобам, приймати повідомлення від водіїв або екіпажів, відображати координати на електронній карті. У основі програмного забезпечення лежить база даних, у якій зберігається вся інформація про стан транспортних засобів і діях диспетчерів. У будь-який момент часу можна одержати дані про те, де був транспорт і який його стан. При включенні до складу апаратури центру великих екранів можливо відображення інформації на засобах колективного користування.

12.2 Комплексна система автоматизації управління автотранспортним підприємством.

Основною метою системи є охоплення коло задач, що є специфічними для автотранспортних підприємств. У даний пакет входять задачі технічних служб автотранспортного підприємства, задачі відділу кадрів, відділу труда і заробітної плати, ряд бухгалтерських задач, в яких необхідно враховувати специфіку роботи з автотранспортом.
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Рисунок 12.2 - Структурна схема оперативного документообігу підприємства

Система являє собою комплекс взаємо залежних задач, що виключає дублювання введення інформаціїі забезпечує доступ до необхідних даних усіх служб підприємства в них зацікавлених.

Склад задач системи:

- диспетчерська служба – виписка подорожніх листів і обробка заявок;

- обробка подорожніх листів – розрахунок валового прибутку, зарплати водіїв і витрати ГММ;

- розрахунки з замовниками за послуги автотранспорту;

- задачі виробничо-технічного відділу;

- задачі ремонтної служби;

- задачі відділу кадрів;

- ведення табелів і графіків роботи з усіх підрозділів підприємства;

- розрахунок зарплати по підприємству.

Диспетчерська служба забезпечує облік заявок на транспортні послуги, облік виконання заявок, формування подорожніх листів за заявками, друк подорожніх листів у різноманітних форматах, формування зведень по виходу автотранспорту на лінію і виконанню заявок. Забезпечується доступ диспетчера до оперативних даних про ремонт і консервацію транспорту, про лікарняні і відпустки водіїв і т.д.

Обробка подорожніх листів забезпечує розрахунок валового прибутку, зарплати водіїв і нормативних витрат горючо-мастильних матеріалів. Передбачено розрахунок, як по погодинним, так і відрядним подорожнім листам, а також обробка реєстрів автотранспортних послуг. Забезпечено високий ступінь настроювання розрахунків, що дозволяє врахувати будь-які специфічні ситуації. Забезпечується будь-який розподіл складового валового прибутку і зарплати. У подорожньому листі допускається необмежена кількість замовників, водіїв (машиністів, операторів). При розрахунку горючо-мастильних матеріалів забезпечується окремий розрахунок по необмеженій кількості механізмів і спец обладнання і довільній кількості видів палива.

Задачі розрахунків із замовниками по авто послугам забезпечують формування рахунків замовникам по подорожнім листам і реєстрам.

Задачі виробничо-технічного відділу забезпечують ведення парку транспортних засобів, історії змін у парку, прив'язки устаткування до автомобілів. Система використовує пробіги і мотогодини роботи автомобілів і спец обладнання, які автоматично формуються при обробці подорожніх листів.

Є широкі можливості по плануванню заміни обладнання (автошини, акумулятори, агрегати,запчастини). Дається доступ до архівних даних про обладнання, раніше встановленому на транспортному засобі. Система використовує дані ремонтної служби про ремонти і обслуговування автомобілів.

Задачі відділу кадрів забезпечують облік кадрових даних по робітниках (професії, склад сім'ї, освіта, стаж і т.д.), ведення даних про відпустки, лікарняних, прогулах. Дається можливість обліку переміщень по посадах, професіям, підрозділам і т.д. Розрахунок щорічних відпусток і компенсацій цілком автоматизований.

Забезпечується облік проходження медкомісій. Дані про відпустки і лікарняних автоматично потрапляють на зарплату й у табелі. При необхідності є можливість автоматичного розрахунку північної надбавки.

Ведення табелів повсіх підрозділах підприємства забезпечує автоматичне формування табелів по подорожніх листах і даним відділу кадрів про відпустки, лікарняних, прогулах. Передбачено ведення табелів по іншим службам підприємства. Ведення табелів полегшується попередньо створеними графіками роботи. На рівні даної задачі забезпечується попередній розрахунок зарплати по окладах, тарифним ставкам. 
Є можливість одержання зведених даних по балансу робочого часу.

Розрахунок зарплати по підприємству використовує дані про зарплату з табелів і подорожніх листів. Даються широкі можливості настроювання довільних алгоритмів розрахунку, у яких можуть залучатися відібрані дані по вибраних критеріях, як даного, так і минулих періодів. 

Таким чином, може бути вирішене широке коло задач нарахування різноманітних премій і надбавок, розподіли зарплати по бригадному підряду і т.д. Розраховуються податки, відрахування в пенсійний фонд, аліменти, північної і районної надбавки і т.д. Розрахунок відпускних і оплата лікарняних листів будуються на кадрових даних і автоматизований. Формування оперативних даних для адміністрації підприємства робиться на основі даних диспетчерської служби про виконання замовлення і виході автомобілів на лінію,ВТВ про стан парку автомобілів, ремонтної служби про хід виконання ремонтних робіт, відділу кадрів про зміни в складі працюючих.
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