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1.2. ЧАСТЬ ВТОРАЯ 

 1.2.1. ОБЩИЕ ПОЛОЖЕНИЯ 

Практическая часть является непосредственным продолжением 1-й части применительно к “сложному” пароходству Большого масштаба. Вопросы отрасли в целом, а также специфические вопросы “малых” пароходств в настоящей работе не рассматриваются. 
Объектом рассмотрения является информационная часть транспортного процесса: руководящая функция, планирование, организация, управление и регулирование - в масштабе пароходства. 

Для правильного понимания транспортного процесса необходимо признание следующих отправных положений: 

а) транспортный процесс так же как и всякий другой производственный процесс можно подразделить на две основные части: технологическую и информационную; 

б) предметом технологической части являются грузы, их движение и переработка, суда, причалы и т.д. - вся вещественно-энергетическая сторона транспортного процесса; предметом информационной части является информация о технологической части. 

Представление об информационной части транспортного процесса, показанное на схеме 1, - правильное для своего времени, необходимо признать как устаревшее для настоящего времени, поскольку оно уже не согласуется с современной практикой и современными теориями. 
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        Схема 1.
Также не согласуется с современной практикой и современными теориями представление о значении и роли информационных функций (показанное на схеме 2), которое сложилось лет 30-40 назад. 
Здесь:

А - имеющиеся технические возможности в пароходстве (провозная способность флота); 

B - задаваемый планом грузооборот или цель, указываемая функциями “руководства” и “планирования”; 

1 – путь намечаемый лишь вчерне функцией “планирования”,
2 – фактический путь движения, обеспечиваемый функцией “организация”.

 SHAPE  \* MERGEFORMAT 



  Схема 2.
Такое представление неверно отражает современную действительность. Действительность следует представлять - как показано на схемах 3 и 4.   (007)

Эти изменения заключаются в следующем.
В ходе общего развития производства произошли изменения, как в строении информационной части, так и в характере и содержании её составляющих функций: 

а) ранее в составе информационной части насчитывалось только четыре функции: руководство, планирование, организация и контроль; теперь в её составе необходимо различать: руководство, планирование, организацию I, организацию II, управление, регулирование и работу с информацией в следящей системе; 

б) ранее содержание информационных функций трудно улавливалось, и потому невозможно было перейти к количественным методам их оценки. Теперь, благодаря развитию кибернетики (точнее, теории систем) и наличию электронно-вычислительной техники, такая возможность появилась.   (008) 

Ранее считалось достаточным: 

1) принять хорошее решение; 
2) разработать всесторонне-продуманный план мероприятий; 
3) подкрепить его живой организаторской работой и 
4) объективным контролем - чтобы подсчитать информационную часть выполненной.   (009) 

Теперь этого недостаточно. Необходимо: 
1) показать и раскрыть, что значит “хорошее решение”. Задать пароходству научно-обоснованное генеральное направление развития: ЦЕЛЬ; 

2) разработать и показать практические пути достижения поставленной цели - научно-обоснованный план эксплуатационной работы; 

3) ввести в систему “Пароходство - клиентура” живое действие в виде:
а) управления;
б) регулирования, - которые алгоритмизируется, и предусмотреть действие, организация II, которое не алгоритмизируется; 
4) контроль заменить полноценной системой (информация).   (010) 
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 Схема 3
На схеме 3:
1  -  дискретные подъёмы, осуществляемые управлением;
2  -  цель, указываемая “руководством”;
3  -  путь, намеченный функцией “планирования”;
4  -  следы регулирования; организация 1 и организация 2 – следов
        на схеме нет. 
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Схема 4
Для более быстрого и безболезненного перехода от устаревших к современным взглядам на транспортный процесс необходимо полнее и глубже осваивать общесистемные представления. 

1.2.2. ФУНКЦИЯ РУКОВОДСТВА – 

ОПРЕДЕЛЕНИЕ ЦЕЛИ

(011)   Отправным и решающим вопросом для любого речного пароходства является определение целенаправленности в его развитии. Пароходству мало знать объёмы перевозок; оно должно знать ещё каким способом их выполнять. Определение целенаправленности осуществляется руководящей функцией на стыке между Министерством и пароходством.   (012) 

Целенаправленность (цель) может быть выяснена лишь в результате многолетнего наблюдения и анализа внутренней обстановки в системе “пароходство клиентура” и внешней обстановки, в которой находится пароходство.   (013) 

К внутренней обстановке ежегодное соотношение между имеющимися в пароходстве возможностями (провозная способность флота - (A)) и предъявляемыми пароходству требованиями (грузооборот (B)).   (014) 

К внешней обстановке относятся: 
а) многолетнее соотношение между провозной способностью флота (A) и предъявляемым грузооборотом (B); 
б) изменение в общем грузообороте (B) доли “качественных” перевозок;
в) удельный вес и значение пароходства в общей транспортной системе обслуживаемого экономического района.   (015) 

В результате анализа внутренней обстановки могут определяться ежегодные задания пароходству по объёму перевозок - грузообороты (B). 

В результате анализа внешней обстановки должны определяться способы выполнения заданных грузооборотов (B). 
Как отмечалось выше, возможны два способа: 

1) способ “прибыли”;
2) способ “качества”. 

 Пароходство, у которого из года в год недостаёт флота для покрытия всех предъявляемых перевозок, для которого стабильно сложилось отношение A < B и которое в транспортной сети экономического района играет ведущую роль - такое пароходство может осуществлять перевозки и при этом саморазвиваться лишь способом “ПРИБЫЛИ”.   (017) 

Пароходство, имеющее постоянный избыток флота (A > B) и которое не играет ведущей роли в транспортной сети экономического района, должно выполнять задаваемые грузообороты способом “качества” перевозок.  

Классификация пароходства по признаку “прибыль - качество” является основной задачей функции руководства. По-видимому, пароходства Сибири и Европейского Севера могут быть отнесены к разряду “Прибыль”; пароходства Центра - к разряду “качество”. (019) 

Второй, по важности, задачей функции руководства является: 1) внедрение в информационную часть транспортного процесса системных представлений; 2) подбор и расстановка по признаку системных представлений руководящих кадров в пароходстве. 

 Третьей задачей является установление в ежегодном грузообороте пароходства, независимо от разряда последнего, доли и перечня перевозок, подлежащих освоению способом “качества”. 

1.2.3. ФУНКЦИЯ ПЛАНИРОВАНИЯ - РАЗРАБОТКА НОРМАТИВОВ

Функция планирования состоит из двух частей: 

1) предварительная часть - разработка нормативов и 

2) установление структур. 

Нормативы - первое необходимое условие, без чего невозможна организация транспортного процесса. Ни одна из функций информационной части не может быть осуществлена без нормативов; только при наличии норм может быть определён грузооборот, может устанавливаться структура, осуществляться дискретные акты управления и непрерывное регулирование.   (022) 

Расчёт нормативов - отдельная и большая тема, - однако, с точки зрения организованных систем, при разработке её должно быть соблюдено следующее условие: нормативы не должны содержать ничего лишнего и в то же время они должны быть посильными для “среднего” судна, причала, и т.д. при “средних” условиях. Излишки (резерв) так же как и “рекорды” - одинаково дезорганизуют систему.   (026) 

Требования предыдущего пункта (025) вытекает из природы систем. В системах имеют место как положительная, так и отрицательная корреляция (отклонения), которые, накладываясь одна на другую, должны взаимно погашаться. Системы строятся на принципе наложения корреляций и взаимного погашения.   (027) 

На уровне “подсистема (A) - подсистема (B)” взаимопогашение отклонений достигается за счёт “управления”; на уровне “группа судов - группа линий” достигается за счёт регулирования; на уровне “отдельное судно - отдельная линия” - за счёт соответствующей предусмотрительности в нормативах.   (028) 

На уровне “судно - линия” наблюдаются как регулярные отклонения, повторяющиеся либо периодически, либо от случая к случаю (спорадически): 

а) к регулярным отклонениям относятся задержки судов и шлюзов и в портах в ожидании шлюзования и грузовых операций; 

б) к периодическим отклонениям относятся задержки судов в весенне-осенние периоды из-за паводковых течений; 

в) к спорадическим относятся задержки по причинам туманов и штормов. (029) 

а) Регулярные отклонения должны рассматриваться и получать своё разрешение при разработке нормативов (см. пункты 030, 031); 

б) периодические отклонения - в момент установления структур (см. вторую часть планирования); 

в) спорадические отклонения могут находить своё разрешение лишь в конце разработки структур при установлении резерва провозной способности (см. 1.2.6 “Резервы”). (030) 

Устранение влияния регулярных путевых отклонений (колебаний в tX) может быть достигнуто за счёт правильного выбора скорости хода судов (V) и времени ожидания у шлюзов в момент разработки нормативов. Смысл этого выбора сводится к тому, чтобы всегда иметь некоторый запас времени в ходу, которым можно было бы каждый раз погашать задержки судов, возникающие в моменты шлюзования. 
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где:
l - расстояние между двумя шлюзованиями (км); 




1 - 1 – расчётная линия графика;
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 - положительная корреляция по скорости V в час.;
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 - отрицательная корреляция по шлюзованию в час.
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Отклонения по причинам резких падений глубин относительно нормированных в настоящей работе не рассматриваются, т.к. эти случаи относят к числу эксцессов. 

При расчёте ходового времени (tX) должно быть заложено обоснованное время ожидания судами шлюзования, исходя из отчётных данных о реально складывающейся обстановке у каждого шлюза и организационной схемы пропуска судов через шлюзы, которая должна быть принята в момент составления плана эксплуатационной работы. 

Допустим, отчетные данные показывают, что реально складывающаяся обстановка у N-го шлюза такова, что ожидание судами шлюзования колеблется от 0 до 16 часов; среднее [image: image9.wmf]ш
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 = 8 часов. Допустим далее l = 500км. Необходимо найти норму времени на ожидание шлюзования (tож), которую целесообразно заложить в нормативы с тем, чтобы погасить излишние колебания в действительном tX. Норма времени не будет одинаковой для всех судов, как это принимается в настоящее время. Она будет зависеть от двух характеристик - от: 

V - абсолютной скорости судна (км/сут.) и 
[image: image10.wmf]V
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 - средней амплитуды колебания скорости судов, находящихся в одной группе (км/сут.)   (031) 

Допустим, - в результате установления структуры в одну группу сведены суда, имеющие колебания в скорости от 0 до 50 км/сутки; средняя амплитуда[image: image11.wmf]V
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 = 25км/сут, тогда
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Равенство (5) получено из условия (4). Подставляя в него заданное значение l = 500км и различные значения V и [image: image13.wmf]ж
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, можно построить график (1), связывающий все эти значения с [image: image14.wmf]V
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Из этого графика можно видеть, что для нашего конкретного примера т. е. для l = 500км; [image: image15.wmf]8

=

D

ш

t

 часов, получаем значение [image: image16.wmf]V
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. Норму ожидания шлюзования tОЖ для судов, в зависимости от их абсолютной скорости, необходимо принять: 

при:  V = 400 км/сут.

 [image: image17.wmf]V

D

 = + 58 км/сут.

 tОЖ = 6 час. 
         V = 300 км/сут.
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 = +25 км/сут.

 tОЖ = 4 час. 
         V = 200 км/сут.
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 = - 2 км/сут.  

 tОЖ = 0 час
         V = 100 км/сут.
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 = -19 км/сут.

 tОЖ = 0.8 час. 

Чем выше абсолютная скорость судов, тем большее время ожидания шлюзования для них должно быть заложено в нормативы графика. Такой вывод не согласуется с установившейся практикой и тем не менее он вполне обоснован.   (033) 

Второй, вытекающий из пунктов (025, 026, 027, 040 и 031), вывод состоит в том, что все мероприятия по регулированию пропуска судов через шлюзы должны основываться на принципе живой очереди судов в порядке их подхода. Если возникает большая необходимость в представлении отдельным судам преимущественного права внеочередного шлюзования, то это должно быть заранее строго регламентировано в правилах, которые должны найти своё конкретное отражение в нормативах всех судов, проходящих через данный шлюз, поскольку вмешательство в систему по поводу отдельного элемента нарушает равновесие всех связанных с ним других элементов. 

(034)   Вторым после (tX) “регулярным” элементом, нуждающимся в уравновешивании методом наложения корреляций, является (tС) - время нахождения судов в портах. 

Наиболее трудоёмкой частью в tC является определение времени ожидания судами начала погрузочно-выгрузочных работ - tОЖ. Казалось бы, что на стадии разработки нормативов по флоту, tОЖ могло бы определяться или устанавливаться тем или иным способом, без особого глубокого анализа работы портов. Все усилия практики и теоретических изысканий до сих пор нацеливались именно в этом направлении - найти tОЖ без всестороннего анализа работы портов. 

Системные представления и действительность между тем подсказывают, что вопрос ( tОЖ) потому и не разрешён до сих пор , что он рассматривался вне системы “Порт - грузооборот”. (035) Поэтому уже на стадии составления нормативов по флоту должны быть рассмотрены все порты как системы, т.е. ранее, нежели будет рассмотрена система “флот - грузооборот” и расставлены суда по линиям. 

[image: image21]





График 1
Последнее обстоятельство - разрыв во времени двух взаимно обусловливающих стадий планирования и кажущаяся в связи с этим безысходность, а именно: прежде, чем оптимально расставить флот по линиям, необходимо знать время tС (tОЖ), а время tС (tОЖ) можно более или менее правильно определить лишь при знании расстановки судов - постоянно гипнотизировала и парализовала практиков и исследователей. Создавался заколдованный круг, из которого, казалось, не было выхода. 

(036)   При системном рассмотрении вопроса этот порочный круг легко преодолевается. Более того, его не существует. Существует он лишь в тех случаях, если по-прежнему порт – грузооборот рассматривать как однородный и бесструктурный элемент, т.е. элементарно, но не системно. 
Таблица 1
	Хлеб


	Лес

	Уголь
	Cоль
	Руда
и химические

грузы
	Минерально-. строительные

материалы
	Металл

и генгрузы

	Вгр
	Пгр
	Вгр
	Пгр
	Вгр
	Пгр
	Вгр
	Пгр
	Вгр
	Пгр
	Вгр
	Пгр
	Вгр
	Пгр

	-
	5.69
	3.68
	0.24
	-
	5.69
	-
	1.10
	-
	0.30
	-
	10.73
	0.13
	0.41


По отдельным направлениям этот грузооборот распадается: 
	Хлеб
	Лес

	
	NN
	g
	q
	g:q
	n
	
	NN
	g
	q
	g:q
	n

	I
	5
	1.28
	1.4
	0.9
	1
	I
	1
	3.68
	1.1
	3.4
	4

	
	7
	1.55
	1.4
	1.1
	2
	II
	29
	0.24
	1.1
	0.2
	1

	
	9
	0.95
	1.4
	0.7
	1
	Уголь

	
	10
	1.11
	1.4
	0.8
	
	I
	41
	5.66
	1.6
	3.3
	4

	II
	20
	0.25
	
	
	
	II
	44
	0.03
	1.6
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Где:
NN - номера грузовых струй; 
Q - загрузка судна (т);
g - интенсивность грузовой струи, тыс.т./сут.; 
q - пропускная способность причала тыс.т./сут.; 

g : q - расчётное число причалов;
 n - практически необходимое число причалов; 
I - органальные части подсистем (районов порта и грузооборота); 

II - трамповые части районов порта и грузооборота. 

Эти таблицы вместе представляют собой “СТРОЕНИЕ” порта Горький; каждая отдельная таблица - структурный элемент (район порта). Поструйное рассмотрение грузооборота и порта позволяет видеть как слабые, так и надёжные звенья порта. 

Рассмотрим порт Горький, как систему. В соответствии с корреспонденцией грузопотоков на 1963-1965 годы грузооборот порта Горький составляет по транзитным грузам 27-28 тыс.т/сутки, в том числе. (См. таб. 1)

Внутри районов различаются две части: “органальная” и “трамповая”. В первую очередь входят грузовые струи большой интенсивности, во вторую собраны струи, имеющие малую интенсивность. В органальных частях ожидание судами начала грузовых операций в принципе исключено; возможные здесь скопления судов ограничиваются отдельной струей, что вполне преодолимо за счёт регулирования и силами района. Значительные скопления судов возможны лишь в трамповых частях районов, где сталкиваются суда не одной, а нескольких линий. Вот здесь то в принципе и возможно ожидание судами начала грузовых операций (tОЖ). 

Для определения времени (tОЖ) в трамповой части воспользуемся методикой, предложенной в работе ЛИВТ”а. (Руководитель темы канд. техн. наук М.Б.Хейфец.)

 Последовательность расчётов, согласно этой методике, следующая: 

1) определяется интервал отправления судов
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2) определяется плотность судопотока             
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3) параметр, характеризующий пропускную способность причала  
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4) приведенная плотность судопотока
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5) по значению [image: image26.wmf]a

a из графика 2 определяется относительное время
 ожидания причала  (на графике n – число действующих причалов)    
tОЖ = [image: image27.wmf]g

 tПВ

где tПВ - время погрузки или выгрузки.
 Из этой последовательности, как можно видеть, исчезает характеристика судна Q, величину [image: image28.wmf]a

, от которой зависит величина [image: image29.wmf]g

, можно найти, минуя Q. Это значит, что для определения (tОЖ) совсем не обязательно знать суда, обслуживающие ту или иную грузовую струю; надо знать её интенсивность (g) и пропускную способность причала (q). Заколдованный круг, упомянутый выше, распался, исчез. И это стало возможно лишь благодаря установлению структуры в элементе (район порта), который ранее во всех расчётах принимался внутренне однородным (бесструктурным). 

График 2

[image: image30]
Время tС (или tОЖ) у причалов хлебного района порта Горький практически определится: 
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Величина[image: image32.wmf]a

  =  0.570 соответствует  [image: image33.wmf]g

  =  0.9;

  tОЖ  =  [image: image34.wmf]g

 tПВ = 0.9tПВ; tC = tПВ + tОЖ = 1.9 tПВ.

Таким образом, расчёт стояночного времени в портах можно осуществлять независимо от конкретной расстановки судов по линиям. (038) 

Все остальные переменные и параметры, входящие в набор характеристик (x, y, f) по флоту (пункт 023), не связаны с организацией движения и потому расчёт их, если вызовет, то лишь чисто технические затруднения, связанные, главным образом, с трудоёмкостью вычислительных работ.   (039) 

Нормативы должны быть сведены в таблицу, показанную ниже (пример позаимствован из практики перевозок тонных нефтепродуктов Волготанкера). 

[image: image35]
Каждая клетка таблицы содержит следующие характеристики: 

Xij = Qij Vi - характеристика i-го судна при использовании его на j-той линии млн.ткм/сут.; 

Yij - характеристика j-той линии при условии использования на ней i-го судна (безразмерная величина); 

Pij - провозная способность i-го судна j-той линии млн.ткм/сут.; 

tОБ - время оборота судна (сут.); 
Sij - себестоимость перевозки (руб./тыс.ткм). 
Значения Xij, Yij, и Pij  рассчитываются по следующим формулам:
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Где:
Q  –  загрузка судна в т;

v  –  скорость судна относительно воды в км/сут.;
tг   -  время движения с грузом в сут.;
tоб  -  время оборота судна в сут.; 
tx  -  время нахождения судна в пути в сут.;
tc  -  время нахождения судна в портах.
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1.2.4. ФУНКЦИЯ ПЛАНИРОВАНИЯ – 

УСТАНОВЛЕНИЕ СТРУКТУР (ОРГАНИЗАЦИЯ 1) 

(040)   Имея в наличии: (1) заданный грузооборот (В); (2) чётко сформулированный способ выполнения заданного грузооборота (прибыль или качество); (3) долю и перечень “качественных” перевозок в общем грузообороте и (4) нормативы по флоту - можно приступить ко второй части планирования - установлению структуры движения флота. Работа над структурой должна быть выполнена в полном объёме до начала навигации - в момент составления годового плана эксплуатационной деятельности пароходства.   (041) В тот же момент и даже немного ранее должна быть закончена работа над структурами портов. В пункте (036) было показано “строение” порта Горький, которое составляет лишь половину структуры. “Строение необходимо дополнить связями и, главным образом, связями управления (диагональными). На схеме 5 такие связи нами намечены, но их недостаточно; не обеспечиваются связями управления два района - хлебный и соляной. 

Присмотримся к структуре порта Горький с тем, чтобы полнее раскрыть её содержание и практическое значение. Прямые связи - это связи регулирования. Обстановка со связями регулирования, как можно видеть из схемы 5, сложилась благоприятно по хлебу, лесу, углю и минерально-строительным грузам; неблагоприятно складывается по соли, руде и металлу. Их можно подкрепить лишь связями управления (диагональными). Последние на схеме обозначены тонким и жирным пунктиром, где: “жирный” пунктир обозначает полноценные связи управления; “тонкий” пунктир - скорее связи регулирования, нежели управления, поскольку все они не выходят за пределы своих структурных элементов (районов порта). 

Таким образом, соляной и хлебный районы остаются без связей управления, а соляной к тому же и без достаточно надёжных связей регулирования. Из этого анализа вытекают вопросы, ответы на которые необходимо отыскивать каждый раз заблаговременно до начала навигации:

1). Достаточно ли внутренних возможностей у хлебного района, чтобы обойтись без взаимопомощи с другими районами. 

2). Найти любой способ подкрепления соляного района связями управления и регулирования. Кроме того, из анализа структуры вытекают некоторые другие вопросы, как например: 

3). Надо ли создавать отдельные структурные элементы в порту Горький для переработки руды и металла или целесообразнее их объединить в одном структурном элементе вместе с трамповой частью угольного района. 

4). Об общем направлении развития механизации в порту Горький и направлении её специализации. 

Все эти вопросы должны найти своё отражение, как в навигационных, так и в перспективных планах развития Горьковского порта.   (042) 

После портов можно перейти к структуре “флот - грузооборот” или, как далее будем называть, - к “структуре движения” (флота). Первое, на что необходимо обратить внимание, - это на “качественные перевозки”. Они должны быть выделены в отдельную группу движения и особо проходить до конца планирования. Поэтому потребный для них флот должен рассматриваться в первую очередь.   (043) 

Под качественными перевозками подразумеваются все СРОЧНЫЕ перевозки. Имеются в виду скоропортящиеся грузы, которые не могут долго находиться в транспортировке; грузы по срочным договорам и поставкам, а также грузы, обусловленные укороченными сроками доставки по чисто экономическим причинам.   (044) 

Последний вид перевозок нередко выступает со скрытым требованием срочности; клиентура требований о сроках доставки не предъявляет, но во всех случаях неудовлетворения этих сроков прибегают к услугам других более скоростных, хотя и более дорогих видов транспорта. Это часто объясняется тем, что клиентура не знает заранее ничего определённого о сроках доставки, но она всегда остро чувствует какие из уже выполненных перевозок её наиболее удовлетворяют по срокам. Клиентура в этом вопросе нередко живёт “постфактум”.   (045) 

                                                                    СХЕМА  V                       
[image: image48.wmf]a


Поэтому все “качественные”, т.е. связанные со сроками доставки перевозки в пароходствах должны быть взяты на учёт и подвергнуты проверке, с точки зрения их перспективности для речного транспорта. Критерием проверки может служить формула “качества перевозок”: 
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Где: 

С - себестоимость перевозки 1т груза, включая затраты по погрузке-выгрузке в руб./т; 

Ц - цена 1т. груза, принятая в пункте назначения в руб./т; 

tЦ - продолжительность цикла потребления груза в пункте назначения; время превращения его в готовый продукт в сутки; 

l - дальность перевозки в км; 

V - скорость перевозки в км/сут;

Q - количество груза в одной отправке; вес груза в составе, маршруте, судне в т;

q - интенсивность грузовой струи в т/сутки. 

Перспективными будут те перевозки и те грузы, для которых показатель [image: image40.wmf]t
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 в условиях речного транспорта окажется большим, нежели в условиях других видов транспорта. Вот за эти перевозки и грузы речному транспорту следует бороться, развивать свои технические средства и т.д. Такие перевозки перспективны и, наоборот, борьба за бесперспективные перевозки равносильна “развитию” системы в ложном направлении.   (046) 
Выбор типа судов (флота) для обозначения качественных перевозок производится по той же формуле (6). 

Допустим, что в заданном “Волготанкеру” грузообороте (см. выше таблицу) к числу “качественных” перевозок отнесены две грузовые линии - 8 и m и предположим далее - расчёты показателя по формуле (6) подсказывают, что наиболее выгодными судами для их обеспечения являются суда под номером (n-1), - т. е. танкер 3300 тн. Этого вполне достаточно для того, чтобы выделение судов для качественных перевозок осуществить независимо от рассмотрения остальных перевозок и расстановки остальных судов.
  



Расчёт потребности в судах: 

	судов

Линия

tоб
Число

рейсов
Тэ
Рig
Рн
Число судов

Расчётное

Факт.
в т.ч.

резерв

№

Тн
В

линий

итого

1

8

m
200

200

223

250

10.3

6.1

19

33

196

200

0.56

0.466

110

93

2.02

2.70

2.72

3

+0.2




где: 

Тн - продолжительность физической навигации в сут.; 

ТЭ - продолжительность эксплуатационного периода в сут.;

В - грузооборот линии в млн.ткм.; 


PH - провозная способность одного судна в навигацию в млн.ткм.

 (047)   После выделения чисто “качественной” части движения необходимо перейти к установлению структуры в остальной части движения, которое, как мы знаем, может осуществляться либо способом “прибыли”, либо способом “качества”. В случае “прибыли”, решающей характеристикой для расстановки судов по линиям должна быть минимальная себестоимость Sij; во втором случае - максимальная производительность Pij. Обратимся к таблице “Волготанкера” и допустим, что для этого пароходства заданы перевозки способом “качества”. 

(048)   Рассмотрим все суда в том порядке, в котором они расположены в таблице - по убывающей производительности Pij. 

1) Для судов № 1 (1340-11750) наибольшие Pij обнаруживаются на линиях 1, 3, 6 (Pij = 1.36; 1.425 и 1.36 млн.ткм/сут.). Суда этого типа можно было бы закрепить на всех трёх линиях, но обнаруживается, во-первых, некоторое географическое несоответствие в самих линиях и, во-вторых, что более важно, недостаток судов этого типа для полного обеспечения. Поэтому приходится выбирать лучшее. Лучшим надо признать объединение в одной группе линий № 1 и 3; линия № 6 менее подходит к двум первым. Но допустим даже, что судов рассматриваемого типа вполне достаточно для 
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покрытия всех трёх линий, - в таком случае возникает вопрос, как быть с грузовой линией № 2; она остаётся без соответствующей пары, и мы будем вынуждены одну из больших и напряжённых грузовых линий отнести целиком в трамповую часть движения.
Следовательно, установление структур предполагает рассмотрение не только того, что в данный миг рассматривается, но и требование рассматривать всё то, что имеет к нему ближайшее отношение. 

2) Судам № 2 (1340-7750) наиболее соответствуют грузовые линии №№ 2 и 6. 

3) Судам № 3 - грузовые линии 4, 5, 7 и т.д.

Расстановка судов произведена в таблице (2). Из неё видно, что суда 1, 2, 3, 5 и n-1 образовали “органальную” часть движения; суда типа 4 попадают в трамповую часть; суда №i n пока не получили загрузки. 

 (049)   Нами выполнена лишь предварительная расстановка судов по линиям. Теперь её необходимо проверить с точки зрения обеспеченности наличными судами. 

(050)   Допустим, что флота в Волготанкере достаточно для того, чтобы обеспечить эту потребность, поэтому далее не возникает необходимости пересматривать предварительную расстановку судов по линиям. Таблицы 3, 4 представят собой “СТРОЕНИЕ” движения флота; на основе их и таблиц 1, 2 можно перейти к “СТРУКТУРЕ” движения. Структура представлена на нижеследующей схемой (6). 
Потребности в судах, таким образом, выразится: 
	Части

движения
	№

Эл.


	Грузовые

линии
	Суда

	
	
	№


	В


	№


	Тип


	Итого

единиц
	Резерв



	Органальная


	1

2

3

4

5
	1; 3

2; 6

4; 5; 7

9; m-1

8; m


	1565

2002

938

953

473
	1

2

3

5

n-1
	1340-11750

1340-7750

1200-6600

600-6000

танкер 3300
	6

11

6

11

1
	-0.12

+0.55

+0.16

+0.35

-

	Трамповая


	6
	
	960
	
	800-6600
	9
	+0.10


Из структуры видно, что в органальной части обстановка благоприятна для 1, 2, 3 структурных элементов: связей управления для них обнаруживается более, чем достаточно. Зато элементы 4, 5 лишены таких связей. Элемент 6 в трамповой части в смысле управления оказался в благоприятном положении, но не следует забывать, что он лишён регулирования. Поэтому уязвимыми местами рассматриваемого нами участка движения необходимо признать все три структурных элемента; 4, 5, 6 - которым в ходе навигации должно быть уделено особое внимание. 

(051)   В таблицах пунктов 049 и 050 можно обнаружить в структурных элементах некоторый резерв флота. Этот вид резервов, как мы видели, образовался по расчётным причинам и пока он ничем не связан с теми резервами, которые мы рассмотрим в конце. Но уже сейчас следует иметь в виду, что в случае накопления “расчётного резерва” в ощутительных размерах и при наличии прочных связей управления его можно успешно использовать в ходе навигации для восполнения недостатка в судах на отдельных участках движения. Кроме того, “расчётный” вид резерва, в зависимости от конкретных условий пароходства, может быть принят во внимание при определении резервов, учитывающих спорадические случайности (см. пункты 028, 029). 
      1. Суда №1 (1340-11750)
	
	

	Линии


	Tоб
	Целое

число

рейсов
	Тэ
	Рig
	Рn
	Число судов


	Резерв



	   №
	 Tн

	    B
	
	
	
	
	
	Расчётное
	Потреб-ность
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	По
линии
	Итого
	
	

	1


	200


	739
	26
	7
	182
	136
	248
	2.98
	6.12


	6
	-0.12

	3


	200


	826


	22.7
	8
	181
	1.42
	257
	3.25
	
	
	


  



       2. Суда №2 (1340-7750)
	  2

	200

	1055

	36.4

	 5
	182

	1.065

	193

	5.35

	10.4

	    11

	 +0.53


	  6

	200

	947
	15.7

	12

	188

	0.955

	186

	5.10

	
	
	


       3. Суда № 3(1200-6600) 
	 4


	 200


	 257


	 18.8


	10


	188


	0.897


	168


	1.53


	5.84


	    6


	+0.16



	  5


	 200


	 356


	 21.8


	  9


	196


	0.795


	156


	2.28


	
	
	

	  7


	 200


	 325


	 12.8


	15


	192


	0.835


	160


	2.03


	
	
	


        4. Суда №4 (800-6600)
	  j


	 200


	 960


	 13.2


	 15


	198


	0.547


	108


	 8.9


	 8.9


	    9


	 +0.10




        5. Суда №5 (600-6000)

	 9
	 200
	 273
	 15.3
	13
	 198
	0.485
	96
	2.85
	10.65


	   11


	  +0.35



	m-1
	 200


	 680


	 11.6


	17


	 197


	0.440


	87


	7.80


	
	
	


 (052)   Установление структуры движения флота осуществляется в том порядке, который был изложен в пунктах 048-050 и органальная часть движения этим может считаться окончательно сложившейся. Однако в трамповой части процесс установления и складывания структуры ещё не закончен.
Подобно тому, как при рассмотрении структуры порта Горький (см. пункт 042) осталась невыясненной возможность объединения трёх трамповых частей районов угля, руды и металла в один структурный элемент, точно также возможны в трамповой части движения флота объединения разрозненных грузовых линий и судов, в зависимости от конкретных условий того или иного пароходства. 

Трамповая часть движения может представлять собой отдельные разрозненные линии и суда без связей регулирования и со слабо развитыми связями управления, как это можно видеть в рассмотренном нами примере Волготанкере. Но обстановка может сложиться и другой, а именно,

в трамповой части могут обнаружиться достаточно близкие линии и суда для их объединения в структурные элементы. 

(053)   Основной вопрос, который придётся решать в объединениях трамповой части,- это вопрос о “радикале” в обмене: суда или грузовые линии (см 1-ю часть 1.1.5 понятие “динамическая устойчивость). 

Если задать вопрос, что играет роль “РАДИКАЛА” в структурных элементах органальной части только что рассмотренного движения флота Волготанкера, можно убедиться, что и не суда и не грузовые линии, а с другой стороны, там же можно видеть, что роль радикалов одновременно выполняют как суда, так и грузовые линии. Это значит, что ни тому, ни другому не даётся преимущественного права, и потому в органальной части имеет место эквивалентный обмен. В трамповой части принцип эквивалентного обмена строго не может выполняться в силу более низкого уровня развития. Здесь в роли радикала часто выступают суда, но нередко выступают и грузовые линии. 

1) В случаях суда - радикалы, движение приспосабливается к судам; 

2) В случаях грузовые линии - радикалы, движение приспосабливается к грузопотокам.

Выбор вида объединения всецело зависит от конкретных условий того или иного пароходства. Типичным примером первого вида объединения может служить любое движение по жесткому расписанию; второго вида - использование судов по мере их готовности, без строгого расписания. 

Утверждение или понимание того, будто трамповая часть благодаря этому представляет целиком неорганизованное движение - неверно. 

В основу организации этой части движения необходимо принять те же общие положения, что и в органальной части - создание структурных элементов, либо по “радикалу - суда”, либо “по радикалу - грузовые линии”, т.е. объединение разрозненных судов и линий в группы, не взирая на то, что группы эти не будут внутренне однородными. Лучше иметь нарушение принципа эквивалентности обмена, нежели иметь неуправляемое и нерегулируемое движение. 

Как устанавливать структуру в трамповой части движения удобнее раскрывать практически на примерке того или иного пароходства. (054) 

И вообще говоря, установление структур, как можно было убедиться при рассмотрении настоящего параграфа, дело практики, но отнюдь не теории. Роль теории заканчвается пониманием значения структур.

                                                          Схема 6
Структура движения флота 

пароходства Волготанкер на перевозках темных нефтепродуктов

[image: image42]
1.2.5. УПРАВЛЕНИЕ И РЕГУЛИРОВАНИЕ 

(055)   Хотя функция планирования не исчерпываются перечнем операций, описанных в двух предыдущих параграфах, тем не менее, её непосредственное рассмотрение необходимо временно задержать и подойти к ней через рассмотрение функций управления и регулирования. 
Сейчас мы находимся в пункте, когда после структуры движения и портов необходимо обратиться к структуре информационной части транспортного процесса. Весь вопрос в том, что структура информационной части должна строго соответствовать - быть адекватной структуре вещественной части процесса. В данном пункте имеется в виду не все информационые функции, а лишь те из них, которые в ходе навигации протекают одновременно и параллельно с вещественным процессом. А это - прежде всего - функции управления и регулирования. Функция планирования, основной задачей которой является разработка структур, не может быть полностью раскрыта без структуры управления и регулирования и без раскрытия этих двух действий. 

(056)   Структура управления и регулирования должна быть приведена в строгое соответствие со структурой движения флота уже к моменту составления схемы VI. На схеме обнаруживается 6 структурных элементов, следовательно, диспетчерский аппарат пароходства, призванный заниматься регулированием, должен быть подразделён тоже на шесть структурных элементов. 

Кто думает, что диспетчерский аппарат может специализироваться по признакам: “тяга и тоннаж”, “самоходные и несамоходные суда”, “видам груза и перевозок” и по географическому признаку, - тот допускает большую ошибку, т.к. не учитывает обязательное условие развития систем: тождество и соответствие строений и структур, взаимодействующих подсистем (см. 1-ю часть 1.1.7). 

(057)   Требование соответствия строений отнюдь не означает, например, что элементы движения 4 и 5 (см. схему 6) не могут быть объединены в одном структурном элементе диспетчерского аппарата. Напротив, учитывая слабость управленческих связей у этих двух элементов их даже целесообразно объединить в руках одного диспетчера. Но объединить в одних руках элементы 1 и 2, у которых сильно развиты диагональные связи, - равносильно выделению в системе обособленной подсистемы (мамонта) со всеми вытекающими из этого отрицательными последствиями как для системы в целом, так и для самой обособившейся подсистемы. 

Принцип соответствия строений необходим не только в целях нормального функционирования регулирования и управления - двух действий, выполняемых в ходе навигации, но и для нормального завершения функции планирования на стадии составления годового плана эксплуатационной деятельности пароходства. Установление структуры до схемы 6 - это действие, главным образом, того структурного подразделения, которое носит в настоящее время название “Технических групп службы эксплуатации”. 

(058)   Далее предстоит наполнение структуры движения флота подробностями и уточнениями, делающими её “жизненной” в ходе осуществления транспортного процесса. И это обязанность не только технических групп, но и всех структурных подразделений службы эксплуатации. Им придётся осуществлять практически функции управления и регулирования, поэтому на них должна лечь забота по доведению структуры движения до вполне “жизненного” и работоспособного вида. Вот почему должно быть установлено строение диспетчерского аппарата и службы эксплуатации задолго до начала движения, и оно должно соответствовать строению самого движения.

(059)   Следовательно, функции управления и регулирования должны начать своё развёртывание (подготовку и участие) уже на стадии годового планирования, т.е. задолго до начала самих действий. Иначе, они окажутся не подготовленными к совершению этих действий в ходе навигации. Первое, что должно стать предметом рассмотрения уже объединённых функций планирования, управления и регулирования - это структура движения флота в усложнённых условиях.

(060)   Структура движения, представленная на схеме (6), рассчитана на средние условия в работе пароходств, с которыми действительные условия в ряде случаев не будут совпадать. В работе пароходств, как известно, наблюдаются напряжённые периоды, связанные с сезонными перевозками хлеба, леса и грузов снабжения. Для таких периодов должна быть проведена проверка, а если потребуется, то и пересмотр структуры I (средней): 

во-первых, с точки зрения обеспеченности перевозок флотом и, 
во-вторых, с точки зрения возможности перевода системы со структуры I на структуру II (напряжённую) и, если потребуется, обратно. 

(061)   Проверка потребности во флоте не представит затруднений, т.к. она может быть выполнена тем же методом и в той же последовательности, которые показаны в пунктах 048-050. 

Значительно сложнее осуществить все то, что связано с переходом от структуры I к структуре II. Сложность и трудность будут связываться с двумя обстоятельствами: 

во-первых, надо заранее знать структуру II и,
 во-вторых, знать как наиболее безболезненно для системы возможно совершить сам переход от структуры I к структуре II. 

Вся сложность здесь в том, что до настоящего момента рассматривались установление структур и их изменение: сейчас же приходится впервые сталкиваться с ЛОМКОЙ структуры. Переход от структуры I к структуре II, по-видимому, в большинстве случаев будет сопровождаться ломкой первой (с установлением II); и вся задача состоит в том, чтобы эта ломка, которая к тому же будет протекать в ходе навигации, оказалась бы максимально безболезненной для системы, т.е. не сопровождалась бы слишком большими потерями в провозной способности флота.

(062)   Если бы не возникало неравномерностей, то провозную способность (A) вполне возможно было бы удерживать на заданном уровне грузооборота (B) способом, показанным на схеме 7. На отрезках (tn+1 - tn) провозная способность поддерживалась бы с помощью регулирования, а в дискретные моменты t и tn+1 она поднималась бы на заданный уровень путём изменения структуры I.

(063)   Но сейчас задача ставится иначе. В грузообороте (B) возникают крутые, похожие на горы, неравномерности (схема VIII) и нам предстоит не только успешно пройти весь путь к их подножью но и форсировать, подниматься по склонам на вершину, а затем если понадобится, осторожно, т.е. без потерь в провозной способности, научиться спускаться вниз по обратным склонам. Задача, как видим, не из лёгких. Проделать весь этот путь, имея в запасе лишь исходную “структуру номер один”, конечно, невозможно. 
        СХЕМА 7

 SHAPE  \* MERGEFORMAT 



Надо иметь ещё “структуру номер два” и, кроме того, надо знать как и когда начинать и совершать шаги по восхождениям и спускам. Схема 8 всё это показывает, как будто довольно ясно, однако без представления самого механизма восхождения и тех сил, которые приводятся в системе каждый раз при её перегрузках, она останется схемой. 

(064)   До сего времени дело представляется так, что пароходство может справляться с неравномерностями и перегрузками лишь двумя способами: 

либо для этого надо иметь соответствующий резерв флота, 
либо все перевозки пик возможно обеспечивать лишь при условии ослабления других перевозок. 

Но то обстоятельство, что система в принципе допускает значительные перегрузки, - обычно забывается. Кроме того, в системе возможны такие перестройки, которые при условии совсем незначительных подкреплений, и отнюдь не при условии больших резервов, позволяют справляться с большими перегрузками в моменты пик без всякого ущерба для других перевозок.

       CХЕМА 8
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 (065)   Понять до конца все способности, таящиеся в системах, возможно лишь на наглядных примерах практики. Однако без выяснения общей тенденции, действующей в системе (речной транспорт - народное хозяйство) мы не сможем уловить смысла вставшей перед нами в данный момент проблемы. 

Говорят: “речной транспорт - транспорт массовых грузов и массовых перевозок”. И это - правильно. Но из того правильного утверждения до сих пор не все пароходства сделали правильные выводы. В народном хозяйстве всё более и более начинает действовать общая тенденция: раздел промышленности производства на три вида: 

добывающую промышленность;

 

обрабатывающую;

промышленность, направленную на непосредственное потребление. 

Каждому виду промышленности свойственны специфические особенности: размещение, характер производства и т.д. и т.п. и свой вид транспорта.

(066)   Добывающей промышленности, в которую естественно входит также сельское хозяйство, наиболее соответствует речной транспорт. Добывающая промышленность характеризуется своей массовостью, дешевизной, непритязательностью конечного продукта и в значительной мере сезонностью. Точно такими же свойствами обладает и речной транспорт. Самим ходом событий предназначено добывающей промышленности и речному транспорту быть вместе. 

В Большой системе (Транспорт - Народное хозяйство) естественным ходом событий все более и более выделяется структурный элемент 

	         Речной

       транспорт
	   _


	          Добывающая

        промышленность


так же, как выделяются: 

	     Железнодорожный

       транспорт
	    _
	        Обрабатывающая

        промышленность


	  Автомобильный

      транспорт
	    _  
	        “Потребляющая”

        промышленность


Перспектива развития Большой системы именно такая и с нею пароходствам следует считаться уже теперь. 

(067)   Из перспективы (тенденции) развития следует ряд важных выводов, из которых главным является тот, который связан с понятием роли и удельного веса речного транспорта в общей системе транспорта. Пароходства уже теперь обязаны пересмотреть свою роль при осуществлении перевозок массовых грузов в стране. В частности, сгущения и разрежения перевозок отдельных грузов по месяцам навигации, производимые по инициативе пароходств, должны стать естественным приёмом планирования и практики транспорта, обслуживающего добывающую промышленность. 

(068)   В частности, Волжское объединенное пароходство в начале навигации обязано сгущать перевозки угля, леса, минерально-строительных грузов с тем, чтобы в летние месяцы переключить максимум судов на хлебные перевозки и тем самым сглаживать возникающие “неравномерности” и “перегрузки”. Следовательно, уже в структуре I должно отразиться сгущение перевозок угля, леса и т.д., т.е. отразиться подготовка к структуре II. 

Подчеркнем ещё раз, что сгущение и разрежение отдельных перевозок станет возможным лишь при рассмотрении системы (речной транспорт - добывающая промышленность) т.е. в том случае, если исходить из народнохозяйственной целесообразности и доказывать эту целесообразность, не впадая в элементарное рассмотрение вопросов. 

(069)   И тем не менее, за счёт только одного сгущения или разрежения сглаживать до конца неравномерности и перегрузки не всегда удаётся. Жизненность, устойчивость и надёжность систем объясняется ещё и тем, что они способны, если к тому имеется большая необходимость, совсем прекращать отправление отдельных своих функций; и за счёт этого прекращения перебрасывать силы и средства на решающие для неё участки деятельности. Например, лечение способом “глубокого голодания” целиком основывается на способности организма прекращать отдельные жизненные функции с тем чтобы оказать чрезвычайную помощь больному органу. Люди благодаря этому излечиваются от неизлечимых болезней.

(070)   Функциями, которые наиболее безболезненно могут временно прекращаться в пароходствах, являются прежде всего перевозки минерально-строительных грузов. И сразу возникает вопрос, - а может ли флот, занятый на этих перевозках, оказать помощь в перевозках хлеба в период пик? Вот здесь-то уместно вспомнить о пределах так называемой “разумной специализации” (см. 1.1.5 1-й части). Если увлечься чрезмерной специализацией, то флот, занятый на перевозках минерально-строительных материалов, ни на что другое кроме как камня и песка окажется непригодным. И это очень плохо. Если бы нечто похожее происходило в живых организмах, - они просто не могли бы существовать. Глубокое голодание потому и может иногда давать поразительные результаты, что печень в состоянии заменять собой сердце, а сердце-желудок и т.д. Надо лишь знать какой из органов на что способен. 

В системе - пароходство нет необходимости дело доводить до такой чрезвычайности, чтобы специализированный на перевозках песка и камня тоннаж одинаково был пригоден для перевозок хлеба - не в этом дело. В специализации требуется соблюдать другое правило: надо сделать так, чтобы тоннаж, специализированный на песке и камне, был почти одинаково специализирован на угле, а м. б. и на лесе.

(071)   Любой вид специализированного флота должен представлять собой не оторванные площадки, этажи разрушенного дома, а ступени общей лестницы - это общее правило специализации. Только в таком случае возможны передвижки, шаги и безболезненные для системы переходы. 

Угольный тоннаж переключается на перевозках хлеба, а на уголь переключается тоннаж с минерально-строительных грузов - такой переход должен отражаться структурой II.

(072)   Таким образом, структура I непременно включает в себе сгущение отдельных перевозок в начальные месяцы навигации; 

Структура II - отключение второстепенных перевозок в месяцы пик и переключение по двум-трём ступеням флота на сезонные перевозки. Вопрос о том, как должны выглядеть эти ступени и переключения в плане эксплуатационной работы пароходства, - предмет дальнейшей проработки структур и систем. Сейчас важно подчеркнуть, во-первых, важность и необходимость таких проработок; во-вторых, необходимость их на стадии именно планирования и, в-третьих, проработок объединёнными усилиями трёх структурных элементов: планирования, управления и регулирования. 

(073)   На этом функция планирования заканчивается; на передний план выдвигаются управление и регулирование как действия. 

Руководящая функция, задав цель, проследив ход планирования и утвердив план эксплуатационной работы, как бы отходит от движения и переходит к другим своим неотложным делам. 

Планирование подобно архитектору, только что закончившему сложный проект, отходит от непосредственного движения, с нетерпением ждёт результатов стройки, подготавливаясь к учёту всех плюсов и минусов на будущее. 

С движением лицом к лицу остаются две функции - действия: управление и регулирование.

(074)   Благодаря заблаговременному и непосредственному участию в планировании они вооружились знанием не только предстоящего движения флота в целом, но они вникли еще во все детали плана движения флота в целом. 

1) Они знают детально все нормы, заложенные в плане; 

2) Знают все сильные и все слабые места плана; 

3) Знают не только структуру I, но и структуру II;

4) Знают ступени и время перехода от структуры I к структуре II; 

5) Знают внутреннее строение структурных элементов, т.е. объекты
регулирования; 

6) Знают все информационные внешние связи структурных элементов, 
т.е. объекты управления, и, наконец, 

7) Они знают свои места действия в ходе навигации. 

Регулированием будет занят диспетчерский аппарат службы эксплуатации; Управлением - главный диспетчер, начальник службы, заместитель начальника пароходства по эксплуатации. Регулирование - непрерывное круглосуточное действие; управление - дискретные акты, совершаемые по мере необходимости и по запросам регулирования. 

(075)   Регулирование развёртывается внутри структурных элементов движения (1,2,3,..6) и не выходит за их пределы; управление находится за пределами между этими элементами. Регулирование - действие на прямых связях; управление - на диагональных связях. 

(076)   В чём же состоят эти действия? Регулирование внутри структурного элемента непрерывно наблюдает за двумя переменными: 

1) фактической интенсивностью перевозок на каждой отдельной грузовой линии - Pij и 

    
2) фактическим оборотом отдельного судна tij на этой линии.
И непрерывно сравнивает их с двумя заданными параметрами:

   
1) плановой производительностью i-го судна на j-той линии - Pij и 

           
2) плановым оборотом этого судна на той же линии - tоб. 

В зависимости от результатов сравнения, диспетчер самостоятельно принимает решения и самостоятельно вводит действие на любое изменение внутри структурного элемента. Это называется - актами регулирования. 

(077)   Первым и повседневным актом регулирования является своевременное переключение отдельных судов с одной линии на другую внутри структурного элемента. Судно, определившее график на величину (t’об  –  t’ij), переставляются на другую линию взамен судна, имеющего равное по величине опоздание - (t’’ij  -  t’’об) 

(t’об  –  t’ij)  =  (t’’i +1 -  t’’об)                               (1) 

Равенство (1) не всегда на практике может соблюдаться, но смысл регулирования заключается именно в этом - чтобы опережение всегда накладывалось на опоздание. 

Другое равенство, которым руководствуется диспетчер, имеет значение для тех структурных элементов, где наблюдается заметное различие между параметрами Pij 

(t’об  –  t’ij)  Pij  
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  (t’’i +1 -  t’’об)  Pij+1                       (2) 

(078)   Вторым актом регулирования является приведение интенсивности к производительности (pij к Pij) как по каждой линии в отдельности, так и по структурному элементу в целом.
Приведение pij к Pij должно осуществляться по возможности почти ежедневно с тем, чтобы не было невосполнимых потерь времени, но с другой стороны, никакой поспешности в этом деле допускать нельзя. Даже при значительных отклонениях pij от Pij во всех случаях сначала надо вдумчиво разобраться в причинах, и лишь при полном исчерпывании внутренних возможностей самого структурного элемента следует прибегать к помощи управления. 
(079)   Важной стороной регулирования является стремление к законченным круговым рейсам. В структурном элементе 1 (см. схему 6) пунктами переключения судов с линии 1 на линию 3 и наоборот могут быть как Астрахань, так и Куйбышев. 

Для технологической части транспортного процесса совершенно безразлично в каком из этих двух пунктов будут переключаться суда с одной линии на другую. Однако, с информационной точки зрения, это далеко небезразлично. Законченный рейс - непременное условие обоснованных нормативов, без которых не может нормально совершаться транспортный процесс. 
(080)   К регулированию относится учёт и использование всех таящихся в структурном элементе возможностей. Например, каждые два судна структурного элемента, в случае разрозненного их использования на линиях 1 и 3 в течение навигации могут выполнить вместе 15 целых рейсов, в случае объединённого использования, т.е. при условии обмена линиями, те же два судна выполнят 16 рейсов: “выигрыш одного целого рейса - результат регулирования.
(081)   И лишь при полном исчерпывании внутренних возможностей структурного элемента на помощь к регулированию приходит управление. 
Основная задача управления состоит в оказании помощи отстающим структурным элементам за счёт опережающих структурных элементов.
(082)   Все исходные данные, необходимые для правильного решения задачи оказания помощи всегда находятся в полной готовности и в полном объёме 

во-первых, сама структура движения (схема 6) представляет готовый набор необходимой информации - диагональные связи с их характеристиками; во-вторых, ежедневные учётные данные структурных элементов как тех, которым оказывается помощь, так и тех, за счёт которых эта помощь может оказываться. 

Поэтому действие управления сводится к весьма несложной операции выбора лучшего решения без каких-либо сложных и трудоёмких расчётов. Решения могут приниматься быстро и оперативно без всякой потери времени. Они могут осуществляться от случая к случаю при возникновении необходимости. 

(083)   Более сложные задачи управления возникают в моменты перехода от структуры I к структуре II, а также в моменты пересмотра месячных планов перевозок. Здесь акты управления совершаются также дискретно и, если надо, - через ряд шагов. Исходным материалом для переходов от одного состояния к другому служит Структура I, Структура II, ежедневные учётные данные структурных элементов и системы в целом, а также текущая информация, поступающая через грузовую и коммерческую службу от внешней среды. 
1.2.6. РЕЗЕРВЫ ФЛОТА И ОРГАНИЗАЦИЯ II  

(084)   Таким образом, вопрос о резервах флота может возникать лишь в тех случаях, когда тот или иной структурный элемент в системе не может быть охвачен управлением и регулированием.

Это такие структурные элементы, которые содержат либо одну единственную грузовую линию, либо даже набор линий, но полностью взятых из трамповой части движения. Ни о каком рассмотрении резерва флота в общем виде для таких случаев речи быть не может. Подобные случаи должны рассматриваться каждый раз в отдельности, конкретно и применительно к обстановке того или иного момента навигации. 

(085)   Системы исключают резервы в принципе. Надёжность и устойчивость систем, как можно было убедиться, основываются не на резервах. Резервы как таковые могут лишь расстраивать систему. Даже самое понятие “Резервы” - не есть понятие систем и системных представлений, а остаток элементарных представлений и невысокого уровня организации. Любой резерв, введённый в систему даже в ничтожных количествах, подобен инородному телу в живом организме, которое способно скорее мешать, дезорганизовывать и разрушать систему, нежели облегчать и способствовать развитию организма. 

(086)   Проблема резервов возникает как частные и второстепенные вопросы в низкоорганизованных системах и в тех её частях, в которых ещё не удаётся создавать структуры. Или там, где все вокруг продолжает восприниматься как нечто бесструктурное и аморфное. Если настоящий параграф озаглавлен “Резервы...”, то это следует расценивать всего лишь как последнюю дань устаревшим представлениям и как отрицательный ответ на ранее поставленное название темы. Тема о “Резервах...” переросла в тему об организации и системах. 

(087)   И тем не мене, мы настолько привыкли к слову “Резервы”, что теперь, когда, действительно, настаёт время не пользоваться ни этим словом, ни самими резервами, - нам всем представляется, - а как можно без резервов!? 

В самом деле. Возьмём схемы 3, 7 и 8. Из них видно, что провозная способность (A), изображённая в виде гребенчатой линии, местами возвышается над прямой линией грузооборота (B). Следовательно, здесь как бы тоже возникает необходимость в некотором резерве флота. Так мы думаем, но мы ошибаемся. 

Превышение местами провозной способности (A) над грузооборотом (B) отнюдь - не резерв, а всего лишь колебание около средней линии, обусловленное самим движением системы. Это колебание заложено в нормативах. Задача управления и регулирования как раз в том и состоит, чтобы удерживать систему около средней, не выходя из полосы корреляции, заложенной в нормативах. Отсюда встаёт задача о большей предусмотрительности в нормативах, но не о резервах (см. пункты 030-038). 

(088)   Второе обстоятельство, наталкивающее на мысль на “резервы”, - это отклонения, которые в пункте (028) были названы “периодическими” и “спорадическими”. 

Первые связывается с повышенными течениями в осенне-весенний период; вторые - с задержками движения судов - из-за туманов и штормов. Остановимся сначала на задержках, связанных с повышенными течениями. 

(089)  В пункте (039) показаны нормативы, необходимые для расчёта потребности в судах и для установления структуры движения. Но ни в этом, ни в каком другом пункте не

говорилось, для какого периода навигации они исчислены. Подчёркивалось, что “Структура I” устанавливается для “средних” условий и далее говорилось, что “Структура II” - это усложнённые условия в работе пароходства. Периоды паводковых течений - тоже усложнённые условия. Следовательно, к средним нормам там, где возникает необходимость, следует иметь поправки, учитывающие повышенные течения. Практика далее покажет где и на каких участках потребуется вводить поправки или, может быть, потребуется иметь целый набор норм по отдельным периодам навигации - всё это покажет дальнейшая практика. Сейчас важно уяснить другое, - именно:

вся система и отправление всех её функций основывается на одном единственном показателе - на “интенсивности” или “производительности” или “провозной способности”. 

А это позволяет легко и оперативно учитывать и оценивать складывающуюся обстановку в работе пароходства и все наши действия определять количественной мерой. 

При расчёте потребности в судах (см. пункт 049) в 1-м структурном элементе нами была принята норма суточной производительности одного судна на линии 1 - 1.36 и на линии 3 - 1.425 млн. ткм/сутки. Это принималось для “средних” условий навигации и для структуры I. Но как только мы перейдём к различного рода уточнениям и к структуре II, а это произойдёт на второй стадии планирования, когда подключатся управление и регулирование, - в расчёты будет внесена следующая поправка: 
первые 20 суток навигации из-за повышенных паводковых течений производительность одного судна составит на линии 1 не 1.36, а только 1.30 млн. ткм/сутки; на линии 3 - только 1.35 млн. ткм/сут. 

Соответственно будет внесена поправка в расчёт потребности в судах. Потребность в первые 20 суток навигации выразится не 6.12 единиц, а 6.4 единицы. Следовательно, если наличие позволит, то в первый период навигации в структурном элементе 1 будет находиться 7 судов. 

А, если наличие не позволит выделить на этот участок все 7 судов, - что делать в таком случае? Ничего особенного; и особенно не следует принимать поспешных решений. Надо оставить дефицит в судах в рассматриваемом структурном элементе: ранее он составлял 0.12 единицы, теперь составит 0.4 единицы. Но вместе с этим следует оглянуться вокруг, на соседние структурные элементы, - что в них происходит в этот момент? В связи с теми же пересчетами окажется, что в структурном элементе, имевшийся ранее избыток (+0.55) уменьшился до (0.15) и на помощь этого структурного элемента, следовательно, рассчитывать особенно не приходится. Зато в третьем структурном элементе произошли более заметные изменения. Тот же пересчёт показал, что к шести имеющимся там судам необходимо добавить целое судно и избыток в связи с этим (+0.1) поднимется до (0.85). Вот на помощь этого избытка (0.85) и может рассчитывать структурный элемент. 

(090)   Зададим теперь вопрос - что же произошло? Откуда возникли все эти “избытки” судов и появилось то последнее судно в третьем элементе, решившее судьбу первого структурного элемента, - разве всё это не резервы флота? 

Нет, “избытки” - не резервы. В пункте (049) можно видеть, что образуются они чисто расчётным путём. И там же мы видели, что одни “избытки” имеют знак плюс, а другие - знак минус (дефицит). Важным здесь является то, чтобы 

“дефицит” судов в одних структурных элементах был приблизительно равным “избытку” в других. 

Так, чтобы их общая сумма приблизительно равнялась нулю. Наложение положительных отклонений на отрицательные не требует резервов. Фон Нейман на этом принципе “наложения” построил целую теорию, как из ненадёжных элементов создавать надёжные системы без каких-либо резервов. 

Точно также не является резервом то последнее судно в 3-м элементе, которое спасло положение дел в 1-м структурном элементе. Оно необходимо, оно получено в результате расчётов и потому может являться предметом норм и нормирования, но никак не может являться резервом. 

(091)   И, наконец, резервы флота, которые обычно связываются со штормами и туманами. Прежде всего в этом вопросе продолжает наблюдаться переоценка этих двух природных факторов и недооценка возможностей современного флота. Иногда просто забывается, что современный речной флот это уже не деревянные гусяны XIX века и не просто пароходы, не имевшие когда-то даже обычного магнитного компаса на вооружении; и путь - не тот; и средства обеспечения - не те и т.д. и т.п. Штормы и туманы в настоящее время более оказывают чисто психологическое, нежели действительное материальное воздействие на движение флота. Чем скорее этот психологизм будет удалён из наших расчётов, тем надёжнее окажется ваша система. 

С другой стороны, надо реально посмотреть - что собою могут представлять с количественной стороны штормовые и туманные задержки флота. Согласно статистики в бассейне центральных пароходств в навигацию насчитывается около 10 суток, которые могут быть названы “полноценно” штормовыми и туманными. Из них, надо считать, только половина (5 суток) приходится на само движение флота, т.к. другую половину необходимо отнести к стояночному времени судов в портах. 

ВЛИЯНИЕ ПРИРОДНОГО ФАКТОРА

          НА ПРОВОЗНУЮ СПОСОБНОСТЬ ФЛОТА
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Следовательно, все расчёты, которые могут связываться со штормами и туманами, будут вращаться что-нибудь около 5 суток в навигацию. Возникает вопрос - следует ли для этого выделять специальный резерв флота или вполне возможно обойтись без резерва? 

Мы придерживаемся мнения, что резерва флота не требуется и вот почему. Обратимся к таблицам пунктов 046 и 049 и убедимся в следующем: 

для подавляющего большинства судов справедливо неравенство  TН  -  TЗ  > > 5 суток. Это означает, что в общем бюджете времени флота содержится запас, вполне достаточный для того, чтобы возместить все задержки в движении, связанные со штормами и туманами. 

(092)    Возвратимся к пункту 084 и поставим перед собой вопрос:


если отклонения по причинам повышенных течений, штормов и туманов могут учитываться в нормативах, плане и структуре и благодаря этому нет необходимости в резервах, то почему всё же вопрос о резервах может возникать относительно трамповой части движения, - и как может правильно он решаться в системе? 

На первый взгляд, ответ на него мог бы сформулироваться в следующем виде:
структурном элементе, в котором отсутствует регулирование и к которому невозможно провести надёжных линий управления, - для такого структурного элемента необходим резерв. 

В случае такого ответа, - он окажется неправильным. Всё будет зависеть от трёх обстоятельств: 

1) От общей обстановки в пароходстве - имеется ли избыток флота: A > B или A < B; 

2) От обстановки в трамповой части движения - много или мало содержится “уединенных” структурных элементов; 

3) Какой конкретно рассматривается “уединённый” структурный элемент. 

В общем виде эти обстоятельства не могут быть проанализированы и для них не может быть найдено общих решений. Решения могут находиться лишь конкретно. Это область функции “Организация II”, задачи которой невозможно заранее алгоритмизировать. 

В порядке предположения и только предположения здесь можно высказать лишь одно общее соображение: 

если в пароходстве, складывается более или менее стабильно обстановка A > B, в таком пароходстве целесообразно выделять для отдельных структурных элементов некоторый резерв флота. 

     Сколько и где - задача Организации II
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Название участков          l        H


                                        км.       час.





1.Москва-Б.Волга            121      162


2.Б.Волга-Коприно          216      162


3.Коприно-Переборы        41      162 


4.Переборы-Рыбинск        10      162


5.Рыбинск-Ярославль       86       145


6.Ярославль-Кострома      81      194


7.Кострома-Кинешма       108     180


8.Кинешма-Горький         198     139


9.Горький-Казань              415    140


10.Казань-К. Устье            67      195


11.К.Устье-Ульяновск      151       95


12.Ульяновск-Тольятти    136    110


13.Тольятти-Куйбышев    83      155


14Куйбышев-Вольск        306     122


15.Вольск-Саратов           135     124


16.Саратов-Волгоград     398       94


17.Волгоград-Владимир   202      72


18.Владимир-Астрахань    982     72





Количество часов


  с плохой видимостью. Р. Волга





Количество часов 


с плохой видимостью р.Волга.
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