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1. ОБЩИЕ СВЕДЕНИЯ
1.1. Наименование системы и ее условное обозначение.

Информационно-планирующая система дорожного уровня.

Условное обозначение: ГИД "Урал-ВНИИЖТ".

1.2. Основание для внедрения

Основанием для внедрения является Указание МПС .
1.3. Наименование предприятий подрядчика и заказчика работ.

Подрядчик и головной разработчик: Научно-производственное объединение «ГИД-Урал».

Соисполнитель работ –Уральское отделение ВНИИЖТ. 

При внедрении на полигоне дорог сети МПС РФ соисполнителями могут выступать организации-разработчики различных систем ДЦ и ДК, автоматизированных систем, применяемых в системах управления перевозками, а также подразделения дорог внедрения.

Заказчик: Министерство Путей Сообщения РФ
1.4. Перечень документов для создания системы.

     Заказчик     должен      предоставить      разработчику документы, перечисленные в 
приложении 1.

1.5. Сроки начала и окончания работ

Сроки начала и окончания работ определяются условиями договора и календарным планом.

2. НАЗНАЧЕНИЕ И ЦЕЛЬ ВНЕДРЕНИЯ СИСТЕМЫ

    Цель разработки системы ГИД «Урал-ВНИИЖТ»- повышение уровня эксплуатационной работы путем автоматизации процессов управления на полигоне дороги.

    Использование системы позволит повысить оперативность и достоверность информации, использовать автоматизиpованное опеpативное планиpование поездной pаботы, внедрить безбумажную технологию, отменить ручное ведение графика исполненного движения.

3. ОБЩАЯ ПОСТАНОВКА ЗАДАЧИ


Внедрение системы ГИД «Урал-ВНИИЖТ» в 2003 г. выполняется с целью

получения подробного автоматизированного графика исполненного движения на базе:

· съема информации о состоянии устройств СЦБ с  центральных постов систем ДЦ или ДК;

· на основе информации, вводимой с АРМ-ов ДСП системы ГИД «Урал-ВНИИЖТ».

Необходимый подготовительный этап – внедрение системы на ГИД «Урал-ВНИИЖТ» базе информации из системы АСОУП дорог сети МПС РФ, выполнен в 2002 г.

3.1. Общие принципы организации системы при выполнении работ по стыковке с различными системами ДЦ или ДК для построения автоматизированного графика ДНЦ

Для получения информации о состоянии устройств СЦБ система ГИД использует выделенные аппаратно-программные комплексы, описываемые ниже.

Стыковка производится в ЛВС, с подключением через специальные «шлюзовые» машины

к центральным постам систем ДЦ или ДК.


Прикладные программы, запускаемые на шлюзовых машинах и необходимые для информационной стыковки с центральными постами ДЦ/ДК разрабатываются и запускаются в эксплуатацию разработчиками систем ДЦ или ДК.


Необходимая для этого сертификация и обеспечение информационной безопасности систем обеспечивается также организациями разработчиками систем ДЦ или ДК.

Для построения системы весь полигон дороги разбивается на участки непрерывного слежения ГИД (далее по тексту «объект ГИД»). Объект ГИД может строиться на полигоне, объединяющем до 10 систем ДЦ или ДК (каждая система объединяется одним сигналом цикловой синхронизации), но не более 14-16 тысяч точек СЦБ.


В пределах одного полигона слежения обеспечивается целостность и уникальность расписаний. Каждый такой полигон слежения представлен как «объект» ГИД, имеющий свой идентификатор и связанный с ним набор файлов в виде базы ГИД. 

Поскольку каждый из таких объектов представлен своей базой на сервере ГИД, то идентификатор объекта совпадает с расширением файлов в базе. Для каждого объекта ГИД существует свой набор НСИ, в том числе содержащий описание сигналов СЦБ для данного объекта и связей между ними.


При установке системы на рабочее место ДНЦ для участков, оборудованных какими-либо системами ДЦ или ДК посторонних разработчиков, система ГИД позволяет ДНЦ работать с графиком исполненного движения. Вывод информации на табло поездного положения осуществляется средствами ДЦ или ДК. Все прочие пользователи, могут использовать табло ГИД для просмотра информации о поездном положении на полигоне слежения.

Табло диспетчерского контроля системы ГИД «Урал-ВНИИЖТ» выполняет вспомогательные функции для обеспечения управления поездной работой на уровне поездного диспетчера. А именно - позволяет получить в реальном масштабе времени информацию о состоянии контролируемых объектов – устройств СЦБ, а также архивацию и просмотр указанных данных. Прочие функции, необходимые работникам службы «СЦБ», – такие как прогнозирование отказов устройств СЦБ с выводом на табло, анализ отказов, ведение  журналов СЦБ и т.п. – необходимо выполнять непосредственно в системах ДЦ или ДК, применяемых на полигоне дороги.
Для построения сквозных расписаний по всем «объектам» используется отдельная база ГИД в ЕДЦУ дороги. Её наполнение производится регламентными сообщениями от АСОУП и от головных машин ГИД выполняющих слежение по объектам ГИД.

При работе с базой ГИД, построенной с использованием расписаний СЦБ с нескольких полигонов слежения  необходимо учитывать, что цельные сквозные расписания в базе могут быть получены только при соблюдении технологии работы в региональных центрах, а именно – своевременной идентификации («склейки») расписаний поездов находящихся в регионе. Если идентификация расписания, полученного по данным СЦБ будет выполняться после того, как поезд покинул регион, в базе могут возникать «двойные» и неидентифицированные  расписания.

3.2. Общие принципы построения системы ГИД «Урал-ВНИИЖТ», применяемые в программных комплексах при внедрении в 2003 г.

С учетом изложенного в п.3.1. настоящего ТЗ система ГИД «Урал-ВНИИЖТ» состоит  

из центрального комплекса, необходимого для формирования и ведения набора баз и клиентских мест, использующих информацию из этих баз. Клиентские места в ЕДЦУ получают доступ к  файлам в базах ГИД  с помощью средств разделения доступа, обеспечиваемых аппаратно-программными средствами ЛВС и сервисами (в том числе файлового доступа) серверных операционных систем.


Удаленные клиентские места, например АРМ-ы ДСП, выполняют ведение баз данных на основе сообщений, принимаемых от центрального комплекса системы ГИД «Урал-ВНИИЖТ». Фактически для работы удаленных клиентских мест выполняется репликация требуемой базы, ведущейся центральным комплексом, путем:

· формирования  через заданные интервалы времени внутрисистемных (далее по тексту «внутриГИДовских» сообщений) и передачи их средствами системы ГИД и СПД МПС общего назначения на все необходимые клиентские места;

· перенаправления средствами центрального комплекса ГИД входящих сообщений от систем АСОУП, либо других «сторонних» источников информации.

На рисунке, приводимом ниже, изображена структурная схема центрального комплекса

Системы ГИД «Урал-ВНИИЖТ».






Основными компонентами центрального комплекса системы  ГИД «Урал-ВНИИЖТ» в 

ЕДЦУ дороги являются:

· Выделенный, защищенный сегмент локальной вычислительной сети общего назначения (далее по тексту ЛВС ГИД), объединяющий центральный комплекс технических средств системы ГИД «Урал-ВНИИЖТ» (далее по тексту «центральный комплекс») и рабочие места оперативного персонала службы перевозок (поездные и дорожные диспетчеры);

· один или несколько выделенных файловых серверов ГИД для хранения набора файлов баз системы ГИД «Урал-ВНИИЖТ»;

· несколько выделенных рабочих станций ЛВС,  принимающих информацию от центральных постов различных систем ДЦ/ДК и ведущих базу сигналов для головных машин (далее по тексту «серверы сигналов»);

· несколько выделенных рабочих станций ЛВС, ведущих базы системы ГИД для полигонов слежения (далее по тексту «головные машины») или для выделенных полигонов (например, для полигона дороги на базе информации из системы АСОУП);

· несколько выделенных рабочих станций ЛВС, выполняющих роль телекоммуникационных концентраторов информации,  и осуществляющих информационный обмен в системе, в том числе и с АРМ-ми ДСП ГИД «Урал-ВНИИЖТ» (далее по тексту TKI_IP);

· несколько выделенных рабочих станций ЛВС, принимающих информацию от головных машин, серверов сигналов, АСОУП,  АРМ-ов ДСП,  ведущих базы ГИД либо на локальном диске, либо на диске выделенного сервера для резервирования баз ГИД (далее по тексту «ПЭВМ для резервирования базы»);

Кроме того, в состав центрального комплекса ГИД включается одна или несколько рабочих  станций  ЛВС с двумя сетевыми адаптерами, выполняющими роль «шлюзовых машин», для приема информации о состоянии  устройств СЦБ от центральных постов систем ДЦ или ДК, применяемых на полигонах внедрения системы. 


В качестве одного из основных источников информации в составе центрального комплекса системы используется система АСОУП дороги.

Ниже приводится описание каждого из компонентов центрального комплекса системы ГИД

«Урал-ВНИИЖТ».

3.2.1 ЛВС.

Работа центрального комплекса системы ГИД «Урал-ВНИИЖТ» в условиях приема  информации от центральных постов систем ДЦ/ДК для автоматизированного ведения графика исполненного движения, требует, чтобы основные компоненты центрального комплекса, описанные выше, выполняли ведение файлов баз системы и взаимодействие с требуемыми разделяемыми ресурсами со скоростью в сети не менее 10 мБит/сек. Данное условие вызвано тем, что:

· системы ДЦ или ДК должны обеспечивать доставку  информации об изменении состояния устройств СЦБ не более чем через 5 сек, от  момента изменения состояния сигнала; 

· слежение за данными объектами, необходимое для формирования  расписаний поездов по данным от устройств СЦБ в систем ГИД «Урал-ВНИИЖТ» должно обеспечивать обработку всех требуемых информационных кадров от систем ДЦ или ДК в том же «масштабе» времени;

· система ГИД «Урал-ВНИИЖТ» централизует в границах одного полигона слежения информацию от большого (до 16 000) количества объектов;

· время «реакции» системы на действия оперативного персонала при работе с графиком должно быть сравнимо с «масштабом» времени, в котором работают системы ДЦ или ДК.

· Ведение оперативной поездной модели дороги и хранение в ней информации на большое количество «организованных» поездов, сведений о пометках, предупреждениях и т.д., а также принципы доступа к информации в базе системы, обеспечивающие быстрый и удобный доступ пользователя через систему «вложенных» меню и списков требуют обеспечения доступа к файлам баз с максимально возможной скоростью.

С учетом того, что центральный комплекс системы ГИД «Урал-ВНИИЖТ» включается в  ЛВС общего назначения, которая в общем случае может представлять из себя сеть со множеством хостов и коммуникационных устройств, необходимо обеспечить работоспособность компонентов центрального комплекса системы в условиях возможных аварийных ситуаций в ЛВС (большой трафик, вирусные атаки, повреждения СКС и т.д.).

Для этого рекомендуется выделение в ЛВС общего назначения защищенного сегмента и объединение в нем средств центрального комплекса системы ГИД «Урал-ВНИИЖТ» и рабочих мест оперативного диспетчерского персонала. Для обеспечения бесперебойной работы оперативного диспетчерского персонала необходимо предусмотреть возможность оперативного изолирования данного сегмента от аварийных сегментов ЛВС.

3.2.2. Файловые серверы.


С учетом того, что центральный комплекс системы ГИД «Урал-ВНИИЖТ» в ЕДЦУ  выполняет функции по ведению баз для объектов ГИД, организованных как набор файлов на разделяемом сетевом ресурсе, выделенный файловый сервер ЛВС необходим для выполнения следующих основных задач:

· выделение необходимого объема дискового пространства для создания и ведения баз ГИД;

· обеспечения средствами операционной системы режима разделения доступа к файлам;

· обеспечения средствами операционной системы защиты информации от несанкционированного доступа;

· обеспечения средствами операционной системы резервирования информации и защиты от ее уничтожения при сбоях;

· обеспечения требуемых временных параметров доступа к файлам баз ГИД;

· выполнение средствами операционной системы процедур освобождения разделяемых ресурсов для «зависших» или не работающих абонентов;

Прикладные программы системы ГИД «Урал-ВНИИЖТ» как для компонентов  центрального комплекса, так и для клиентских мест, НЕ ИСПОЛЬЗУЮТ функций, зависящих от конкретной реализации серверной операционной системы. 


Для обеспечения работоспособности системы ГИД «Урал-ВНИИЖТ» требуется наличие доступа к разделяемым файлам с требуемыми параметрами скорости доступа и безопасности доступа к информации (см. выше).


С учетом интенсивного файлового обмена – для компонентов центрального комплекса и для клиентских мест оперативного персонала – основной задачей выделенного файлового сервера является обеспечение максимально быстрого доступа к разделяемым файлам. 


С учетом этого, а также с учетом накопленного в ходе промышленной эксплуатации системы на полигоне базовых дорог (Восточно-Сибирской и Западно-Сибирской) опыта, разработчики рекомендуют применять в качестве операционной системы файловых серверов ОС NETWARE версии 4.1 и выше.


Количество файловых серверов, необходимое для конкретного полигона внедрения, определяется в Приложении 2 к настоящему ТЗ («Технические требования к проектированию центральных комплексов системы ГИД «Урал-ВНИИЖТ»).


Допустимо использование в качестве серверной ОС WINDOWS NT SERVER (WINDOWS 2000 ADVANCED SERVER). При этом следует учесть, что количество файловых серверов, определенное согласно приложения 2 следует увеличить примерно в три раза, относительно расчетного для ОС NETWARE.

Для обеспечения возможности оперативной замены вышедших из строя серверов  необходимо предусмотреть установку и подключение в сегмент ЛВС центрального комплекса

резервных серверов.

3.2.3. Серверы сигналов.

Под «сервером сигналов ГИД» понимается рабочая станция ЛВС, которая имеет доступ к серверу ГИД и на которой запущена прикладная программа (SERVS.EXE или SERVSV4.EXE),  реализующая следующие основные функции:

· прием информации о состоянии устройств СЦБ от центральных постов систем ДЦ или ДК, применяемых на полигоне внедрения. Описание протоколов взаимодействия приводятся в приложении 3 к настоящему ТЗ;

· формирование и ведение на сервере ГИД таблицы состояния сигналов СЦБ в виде файла SIGNALS.XXX;

· Формирование не реже чем один раз в минуту и запись в каталог-почтовый ящик двоичных файлов, содержащих сведения для отображения показаний табло диспетчерского контроля в удаленных АРМ-ах системы ГИД «Урал-ВНИИЖТ».

· сервисные функции (отображение информации о состоянии сигналов СЦБ в табличной форме для сверки с  информацией, отображаемой на  ПЭВМ в составе центрального поста систем ДЦ или ДК, протоколирование сбоев в доставке информации и т.д.).

Более полное описание функций сервера сигналов приводится, в «Руководстве по эксплуатации системы ГИД «Урал-ВНИИЖТ».

Для выполнения функций слежения и формирования расписаний по данным от устройств СЦБ, для каждого объекта ГИД необходимо работающее приложение сервера сигналов. Данное приложение может запускаться: 

· на выделенной рабочей станции;

· на сервере ГИД (в случае использования ОС семейства MICROSOFT WINDOWS);

· на рабочей станции, используемой для запуска приложения головной машины (см. ниже);

· на выделенной рабочей станции, выполняющей роль шлюза (по согласованию с организацией – разработчиком систем ДЦ/ДК).
Максимальное количество сигналов, для которого приложение сервера сигналов может вести таблицу состояния,  составляет 16 000. 

Количество ПЭВМ/приложений, работающих как серверы сигналов и необходимых для полигона внедрения, зависит от количества точек СЦБ, информация о которых имеется на центральном посту систем ДЦ или ДК, а также от ряда других факторов. Более подробные сведения, необходимые для определения количества серверов сигналов приводятся в приложении 2 к настоящему ТЗ.
3.2.4. Головные машины ГИД.

Под головной машиной ГИД понимается приложение ГИД, имеющее в качестве первого параметра запуска значение «0», а также необходимую настройку НСИ. Указанное приложение запускается на выделенной рабочей станции ЛВС  в составе центрального комплекса системы ГИД «Урал-ВНИИЖТ», либо на файловом сервере в составе центрального комплекса (если в качестве серверной используется ОС семейства WINDOWS). 

Каждый объект ГИД обслуживается одной головной машиной. Для объекта ГИД, на котором выполняется слежение и формирование расписаний по данным от устройств СЦБ, головная машина работает только если для соответствующего объекта формируется и ведется файл SIGNALS.XXX, содержащий сведения о состоянии устройств СЦБ. 

Формирование и ведение данного файла выполняется сервером сигналов ГИД, описанным выше.


Дополнительно головные машины ГИД могут работать на основе информации из системы АСОУП дороги. В этом случае слежение за поездами на объекте ГИД не выполняется, а ведется оперативная поездная модель на базе регламентной информации из АСОУП и информации, вводимой пользователями в систему ГИД «Урал-ВНИИЖТ». Для работы такой головной машины ГИД не нужен сервер сигналов.

Кроме того, из состава головных может быть выделена машина, выполняющая ведение базы ГИД с расписаниями по всем раздельным пунктам, которые контролируются низовыми системами ДЦ или ДК (в дальнейшем головная машина АСОУП-СЦБ). Данная машина не ведет непосредственного слежения в реальном времени за поездами, а использует результаты слежения других головных машин. Роль головной машины АСОУП-СЦБ может выполнять как отдельное приложение, так и выделенное для этого приложение головной машины какого-либо объекта.


В общем случае приложения головных машин ГИД, могут также вести базу ОКДЛ (задача «Оперативный контроль и дислокация локомотивов»). 

При наличии на полигоне внедрения центральной машины предупреждений (как в составе подсистемы автоматизированной выдачи предупреждений системы ГИД «Урал-ВНИИЖТ», так и выполняющих данную функцию в аналогичных подсистемах сторонних разработчиков) головные машины ГИД могут также вести базу предупреждений.


Описанные в настоящем разделе и в разделе 3.2.2 компоненты центрального комплекса ГИД позволяют получить набор файлов, образующих базу ГИД для объекта. Данная база используется клиентскими приложениями системы ГИД «Урал-ВНИИЖТ».

Головная машина, выполняющая слежение за поездами на основе данных от устройств СЦБ и формирующая расписания поездов для объекта ГИД, является источником информации для всех удаленных АРМ-ов ДСП, принадлежащих к данному объекту. Механизм передачи данных следующий:

· Не реже чем один раз в минуту выполняется формирование файла, содержащего сведения о всех изменениях в расписаний поездов на объекте в формате внутриГИДовского сообщения;

· Данный файл помещается в каталог – почтовый ящик, заданный в настроечных файлах приложения головной машины;

· Средствами системы ГИД (TKI_IP) данные файлы доставляются на все рабочие места, подключенные к системе ГИД как удаленные АРМ-ы.

Головная машина для объекта ГИД может служить источником информации о номерах поездов для центральных постов систем ДЦ или ДК. Настройки приложения головной машины позволяют включить механизм создания и ведения файлов, содержащих сведения о номерах поездов. Описание принципов взаимодействия и структуры данных файлов приводится в приложении 3 к настоящему ТЗ.


Количество головных машин, необходимых для работы системы ГИД «Урал-ВНИИЖТ» на полигоне внедрения, определяется исходя из принципов, изложенных в «Технических требованиях к проектированию центральных комплексов системы ГИД «Урал-ВНИИЖТ»», приводимых в приложении 2 к настоящему ТЗ.


В общем случае допустимо запускать приложения головных машин и серверов сигналов на одной и той же ПЭВМ.


При использовании в качестве серверной ОС семейства MICROSOFT WINDOWS запуск приложений головных машин на сервере ЛВС позволяет уменьшить трафик в сети. В зависимости от характеристик ПЭВМ, применяемой в качестве сервера, на ней может быть запущено несколько приложений головных машин.

3.2.5. TKI_IP.

TKI_IP – это рабочая станция ЛВС, на которой запускается приложение TKI_IP. Данное  приложение позволяет вести информационный обмен между АРМ-ами в системе ГИД по протоколам семейства TCP/IP. Основной прикладной протокол звена представления данных, используемый в TKI_IP – это протокол STDP.


Приложение TKI_IP является центральным звеном системы ГИД для информационного обмена в системе и связи с различными дорожными информационными системами (АСОУП, АСУСС). Кроме того, это приложение используется как приложение телеобработки данных на АРМ-ах ДСП системы ГИД.


Основными функциями TKI_IP являются:

· связь с дорожными информационными системами (АСОУП, АСУСС и т.д.) по протоколу STDP;

· прием регламентной информации из дорожных информационных систем;

· связь с АРМ-ми ДСП системы ГИД “Урал-ВНИИЖТ” и другими удаленными АРМ-ми, применяемыми на полигоне внедрения системы по протоколу STDP;

· обеспечение внутрисистемных связей для информационного обмена в системе ГИД;

Все абоненты, подключаемые к TKI_IP делятся на:

· локальные абоненты – абоненты, связь с которыми осуществляется через каталог – почтовый ящик на разделяемом сетевом ресурсе;

· удаленные абоненты, связь с которыми осуществляется по протоколу STDP;

Подробное описание функций и настроек приложения TKI_IP приводится в 

документе “Телекоммуникационный концентратор информации с использованием протоколов семейства TCP/IP. Руководство пользователя. Руководство по эксплуатации” из комплекта эксплуатационной документации системы ГИД .

Максимальное количество абонентов, обслуживаемых одним приложением TKI_IP – 1000. На одной ПЭВМ может быть запущено только одно приложение TKI_IP. При определении количества приложений TKI_IP, необходимых для центрального комплекса ГИД, нужно учесть, что подключение к одному TKI_IP большого количества абонентов, работающих как удаленные и использующих для связи низкоскоростные каналы, может существенно замедлить работу приложения.

 При наличии на полигоне внедрения большого количества удаленных абонентов, рекомендуется установить в составе центрального комплекса как минимум две ПЭВМ для работы приложений TKI_IP. На одной из них сгруппировать всех локальных абонентов и удаленных абонентов, использующих для связи высокоскоростные каналы (ВОЛС), на другом – удаленных абонентов, использующих низкоскоростные каналы ТЧ.


При подключении удаленных абонентов к TKI_IP рекомендуется выполнять подключение на скорости в канале не менее 19200 бит/сек. В случае небольшого объема регламентной информации (менее 3 Мбайт/сутки), необходимой  для работы АРМ-а, либо в случае подключения абонентов, не использующих регламентную информацию (работа по «запросам»), допустимо использование каналов со скоростью 4800 бит/сек.

3.2.6. ПЭВМ для резервирования баз ГИД.

Для повышения надежности системы при сбоях и отказах в работе серверов ГИД предусматривается установка в составе центрального комплекса системы выделенных ПЭВМ, ведущих резервные копии базы. Количество таких ПЭВМ в общем случае равняется количеству объектов ГИД, работающих на полигоне внедрения. 


ПЭВМ для резервирования баз ГИД – это рабочие станции ЛВС, на которые установлены прикладные программы системы ГИД «Урал-ВНИИЖТ», подключаемые как удаленные АРМ-ы ДСП к одному из TKI_IP в составе центрального комплекса ГИД. Подключение производится путем использования протокола STDP, а не путем использования разделяемого сетевого ресурса. 


Средствами TKI_IP на данные ПЭВМ направляются информационные потоки содержащие:

· Регламентные сообщения АСОУП, идущие на головную машину объекта ГИД;

· внутриГИДовские регламентные сообщения от головной машины объекта ГИД;

· внутриГИДовские регламентные сообщения от сервера сигналов объекта ГИД 

(при резервировании базы табло диспетчерского контроля системы 

       ГИД «Урал-ВНИИЖТ»);

· внутриГИДовские сообщения от клиентских рабочих мест, включенных в объект ГИД.

Прием и обработка прикладными программами ГИД на ПЭВМ данного набора  входных сообщений позволяет получить базу ГИД, идентичную базе соответствующего объекта, ведущейся на сервере ГИД в составе центрального комплекса системы.

Настройки приложения ГИД на данной ПЭВМ позволяют определить расположение файлов базы ГИД – либо на локальном диске данной ПЭВМ, либо на сетевом диске какого-либо выделенного файлового сервера из числа резервных в составе центрального комплекса.

3.2.7. Шлюзовые машины для связи с центральными постами систем ДЦ/ДК.

Взаимодействие  системы ГИД c центральным постом  систем ДЦ или ДК осуществляется через шлюзовую машину. 


Согласно требованиям безопасности современные системы ДЦ в ЕДЦУ строятся в отдельной ЛВС, физически изолированной от ЛВС общего назначения. Для осуществления процедур информационного взаимодействия с системами «верхнего уровня» – например с системой ГИД «Урал-ВНИИЖТ», необходимо установить и включить в ЛВС ДЦ ПЭВМ-шлюз. Данная ПЭВМ должна иметь дополнительный сетевой адаптер, который включается в ЛВС общего назначения. Согласно приводимым в документе «Технические требования к проектированию центральных комплексов системы ГИД «Урал-ВНИИЖТ» (Приложение __)

требованиям к шлюзовой ПЭВМ, данная ПЭВМ должна работать под управлением серверной ОС семейства MICROSOFT WINDOWS. Данные ОС позволяют выполнить раздельные настройки для каждого сетевого адаптера на используемые сетевые протоколы, а также позволяют выключить маршрутизацию сетевых пакетов между адаптерами ЛВС.

Это не допускает взаимодействия ПЭВМ в различных ЛВС и исключает “случайное проникновение” пакетов из одной сети в другую. 


С учетом того, что некоторые из современных ДЦ используют для внутреннего информационного обмена протокол NETBIOS (over IPX), рекомендуется настройка сетевого адаптера, включенного в ЛВС общего назначения, на работу только по протоколу TCP/IP.


В общем случае, прикладные программы шлюза принимают пакеты NETBIOS, передаваемые в защищенной ЛВС ДЦ, и записывают содержащуюся в них “значащую” информацию в файлы, описание структуры которых  приводится в приложении 3  к настоящему ТЗ.


Настроечные файлы, имеющиеся в прикладных программах шлюза, позволяют задать путь для создания и ведения данных файлов.


Допускается размещать данные файлы на:

· диске сервера ЛВС ГИД;

· локальном диске шлюзовой машины (если приложения серверов сигналов, использующих данные файлы, запущены на той же ПЭВМ);

С учетом изложенного в п.3.2.3. настоящего ТЗ, головные машины ГИД могут формировать и вести файлы, содержащие сведения о номерах поездов. Для вывода номеров поездов на мониторы АРМ-ов, включенных в ЛВС ДЦ, прикладные программы шлюза должны осуществлять чтение этих файлов и транслировать информацию в требуемом формате в ЛВС ДЦ.


В необходимых случаях, прикладные программы шлюза, могут использовать получаемые через TKI_IP файлы, содержащие:

· регламентные сообщения из системы АСОУП;

· сведения о пометках из системы ГИД.

Центральные посты систем ДК могут проектироваться и строиться таким образом, что  их аппаратно-программные средства включаются в ЛВС общего назначения. 


В этом случае взаимодействие с центральным комплексом системы ГИД также осуществляется посредством включения в ЛВС общего назначения ПЭВМ шлюза, которая осуществляет преобразование информации о состоянии устройств СЦБ в формат, требуемый для системы ГИД «Урал-ВНИИЖТ».


При таком варианте взаимодействия шлюзовая ПЭВМ может иметь один сетевой адаптер.

3.3. Основные этапы внедрения системы.

· Анализ  полигона внедрения. На этом этапе определяются типы систем ДЦ или ДК,  применяемые на полигоне и количество централизуемых точек СЦБ.

· Подготовка технических проектов центрального комплекса ГИД.

В зависимости от общего количества точек СЦБ и используемых типов систем ДЦ, ДК определяется количество «объектов» ГИД и состав технических средств. Один объект ГИД не может объединять более 16 тыс. точек СЦБ. Для каждого объекта требуется пара служебных рабочих станций, место на диске сервера и, возможно шлюзовая машина (одна или несколько – в зависимости от количества различных типов центральных постов ДЦ или ДК). 

Данный этап должен выполняться соответствующими подразделениями дороги на основании приводимых в приложении 2 к настоящему ТЗ «Техническим требованиям к проектированию центральных комплексов ГИД «Урал-ВНИИЖТ». Для выполнения проектов центральных комплексов ГИД, внедряемых в 2003 г., основным проектировщиком определено ЗАО «МИКРОТЕСТ».

· Этап сбора исходных данных для подготовки НСИ системы ГИД.

Основными документами, необходимыми для выполнения работ по данному этапу являются однониточные схемы станций и выверенные проекты (таблицы ТС) по привязке линейных пунктов ДЦ/ДК к устройствам ЭЦ станций. С учетом того, что взаимодействие системы ГИД ведется не с линейными устройствами, а с центральным постом ДЦ, ДК,  необходимо  сделать преобразование  исходных проектов в тот вид, который необходим для ГИД. Эта работа выполняется силами разработчиков ДЦ, ДК или дорог внедрения.

· Подготовка НСИ для настройки системы слежения ГИД.

На данном этапе производится формализованный ввод информации с исходных документов в базу НСИ системы ГИД. При вводе используются специализированное программное средство – редактор схем и матриц. С учетом большой трудоемкости (в среднем 1 человеко-месяц на один диспетчерский участок для квалифицированного технолога) и больших требуемых объемов внедрения, планируется привлекать к выполнению работ по данному этапу работников дорог.

· Подготовка технических средств на полигоне внедрения. 

На данном этапе, выполняемом силами работников дорог, выполняется установка и включение в ЛВС дорог требуемого количества рабочих станций, файловых серверов и необходимого коммуникационного оборудования.

· Выполнение работ по информационной стыковке системы ГИД и используемых на полигоне внедрения систем ДЦ/ДК. 

Данные работы связаны с выездом на полигон внедрения представителей НПО «ГИД-Урал» и предполагают участие представителей разработчиков систем ДЦ или ДК. Результатом работ по информационной стыковке является работающий программно-аппаратный комплекс центрального поста системы ГИД по приему информации о состоянии устройств СЦБ для полигона внедрения. При этом проводится сверка информации о состоянии устройств СЦБ в табличной форме, для установления правильности всех элементов стыковки системы ДЦ,ДК и ГИД.

· Этап комплексной отладки системы для запуска в промышленную эксплуатацию. 
Наиболее трудоемкий и сложный этап. Выполнение работ по нему требует детально знания организации взаимодействия в системе ГИД, структуры баз НСИ, всех применяемых специализированных средств. Основной задачей данного этапа является получение качественно работающей системы слежения ГИД, формирующей правильные машинные расписания. Перечень функций системы ГИД «Урал-ВНИИЖТ», доступных в результате выполнения работ по данному этапу, приводится в приложении 4 «Перечень функций системы» настоящего ТЗ.

· Установка системы на рабочие места пользователей и запуск в промышленную эксплуатацию.

· Дополнительна настройка и корректировка НСИ по результатам эксплуатации системы ГИД «Урал-ВНИИЖТ». 
Данный этап  выполняется  силами специалистов дорог, при технологическом  сопровождении НПО  «ГИД-Урал» и Уральского отделения ВНИИЖТ» для получения  возможности использования приводимого в приложении 4 перечня  функций.

3.4. Полигоны внедрения системы в 2002 г. и общая постановка задач применительно к каждой из дорог внедрения.

В 2003 году работы по адаптации и внедрению системы ГИД «Урал-ВНИИЖТ» проводятся на полигоне следующих дорог:

·  Дальневосточная ж.д.

·  Горьковская ж.д.

·  Северная ж.д.

·  Октябрьская ж.д.

·  Московская ж.д.

·  Юго-Восточная ж.д.

·  Приволжская ж.д.

·  Куйбышевская ж.д.

·  Северо-Кавказская ж.д.

·  Калининградская ж.д.

·  Свердловская ж.д.

·  Южно-Уральская ж.д.


Для каждой из вышеперечисленных дорог ниже приводится общая постановка задач, решаемых в 2003 г., на основании которой определяется конкретный перечень работ в календарном плане.


Согласно решений итоговой коллегии внедрения системы в 2003 г. проводится на главных направлениях сети железных дорог.


С учетом большого объема работ по внедрению, работы для ряда участков дороги выполняются силами создаваемых на дорогах рабочих групп. Перечень участков, для которых работы по подготовке НСИ и пуско-наладке выполняются дорожными силами приводится в календарных планах, согласованных с дорогами внедрения.


3.4.1.  Общая постановка задач для Дальневосточной ж.д.

Работы по адаптации системы ГИД на Дальневосточной ж.д. включают в себя  решение следующих задач:

· выполнение стыковки системы ГИД с различными системами ДЦ или ДК, которые эксплуатируются на полигоне дороги путем съема информации с центральных постов систем ДЦ или ДК. (В настоящее время на дороге находится в эксплуатации система СПД-ЛП на базе КИ-6М разработки НПЦ «ИНФОТЭКС» и внедряется система ДЦ «Тракт» разработки КТБ «Техтранс» и ГТСС);

· подготовка НСИ системы ГИД «Урал-ВНИИЖТ» на основе необходимого набора исходных данных, в том числе таблиц ТС, приведенных по формату к согласованному варианту взаимодействия с системами низовой автоматики (НСИ для части полигонов

внедрения готовится силами специалистов дороги);

· получение на этой основе автоматизированного графика ДНЦ;

· включение в систему АРМ-ов ДСП для автоматизации ввода сообщений о поездной работе в систему АСОУП и для  выполнения  операций по соединению данных АСОУП и данных СЦБ в едином  графике;

· организация внутриГидовских связей в системе для передачи сообщений о пометках, продвижении поездов и т.д. между  отделениями дороги, дорожным центром и линейными АРМ-ами;

· подготовка и ведение базы  ГИД в дорожном центре с наполнением ее информацией в виде «сквозных» расписаний по всем раздельным пунктам дороги, с которых имеется съем  информации системами ДЦ или ДК;


Полигон внедрения определен по главному ходу на участках от Архары до Уссурийска - Находки. 

Для получения автоматизированного подробного графика в системе ГИД «Урал-ВНИИЖТ» выполняется комплекс работ по стыковке центрального поста систем ДЦ «Тракт» и СПД-ЛП

на базе КИ-6М разработки НПЦ «ИНФОТЭКС». Описания протоколов взаимодействия систем, согласованные разработчиками, приводятся в Приложении 3 к настоящему ТЗ.

3.4.2. Общая постановка задач для Октябрьской ж.д.

Работы по адаптации системы ГИД на Октябрьской ж.д. включают в себя  решение следующих задач:

· выполнение стыковки системы ГИД с различными системами ДЦ или ДК, которые эксплуатируются на полигоне дороги путем съема информции с центральных постов систем ДЦ или ДК. (на Октябрьской дороге применяется большое количество различных систем ДЦ и ДК, разработанных различными коллективами);

· подготовка НСИ системы ГИД «Урал-ВНИИЖТ» на основе необходимого набора исходных данных, в том числе таблиц ТС, приведенных по формату к согласованному варианту взаимодействия с системами низовой автоматики (НСИ для части полигонов

внедрения готовится силами специалистов дороги);

· получение на этой основе автоматизированного графика ДНЦ;

· организация внутриГидовских связей в системе для передачи сообщений о пометках, продвижении поездов и т.д между  отделениями дороги, дорожным центром и линейными  АРМ-ами;

· Наполнение ведущейся в ЕДЦУ дороги базы  ГИД  информацией в виде «сквозных» расписаний по всем раздельным пунктам дороги, с которых имеется съем  информации системами ДЦ или ДК, для участков, внедряемых в 2003 г.

Работы по стыковке с системами железнодорожной автоматики и внедрению

автоматизированного графика ДНЦ выполняются для всех диспетчерских участков дороги, 

по мере запуска в эксплуатацию систем ДЦ или ДК.

Основными системами низовой автоматики для участков внедрения в 2003 г.

являются:

· ДЦ «Сетунь»;

· СПД-ЛП на базе КИ-6М разработки НПЦ «ИНФОТЭКС»;

· ДЦ «Тракт».
Комплекс работ по стыковке с центральными постами указанных систем выполняется

на базе описанных в п. 3.1. настоящего ТЗ принципов организации программно-аппаратных комплексов системы ГИД «Урал-ВНИИЖТ» и согласованных протоколов взаимодействия.

Описания протоколов взаимодействия систем, согласованные разработчиками, приводятся в Приложении 3 к настоящему ТЗ.

Кроме работ по внедрению подробного автоматизированного графика исполненного 

движения, в 2003 году планируется выполнить на полигоне Октябрьской ж.д. работы по внедрению

функциональных доработок в АРМ-ах системы ГИД «Урал-ВНИИЖТ» для адаптации прикладных программ подсистемы автоматизированной выдачи предупреждений для участков, оборудованных

данной подсистемой в рамках договора « МП-01-02/ТИ от 20.11.2002 г. Адаптация проводится для эксплуатации подсистемы автоматизированной выдачи предупреждений к условиям скоростного движения, а также к условиям работы на крупных пассажирских узлах. Перечень задач для адаптации:

· добавление возможности установки ограничений по скорости на 160 км/час. Необходимость такой доработки вызвана эксплуатацией скоростных поездов Р200 на участках от Спб. до Москвы Пассажирской;

· для крупных пассажирских узлов – Спб. и Москвы-Пассажирской необходимо рассмотреть возможность выдачи в ДУ-60 предупреждений только на пассажирские поезда;

· возможность выдачи предупреждений на участок пути станции;

· для предупреждений, в которых скорость движения определяется как «установленная» предусмотреть выдачу в бланке слова «УСТ».


3.4.3. Общая постановка задач для Горьковской ж.д.

Работы по адаптации системы ГИД на Горьковской ж.д. включают в себя  решение следующих задач:

· выполнение стыковки системы ГИД с различными системами ДЦ или ДК, которые эксплуатируются на полигоне дороги путем съема информации с центральных постов систем ДЦ или ДК;

· подготовка НСИ системы ГИД «Урал-ВНИИЖТ» на основе необходимого набора исходных данных, в том числе таблиц ТС, приведенных по формату к согласованному варианту взаимодействия с системами низовой автоматики (НСИ для части полигонов

внедрения готовится силами специалистов дороги);

· получение на этой основе автоматизированного графика ДНЦ;

· включение в систему АРМ-ов ДСП для автоматизации ввода сообщений о поездной работе в систему АСОУП и для  выполнения  операций по соединению данных АСОУП и данных СЦБ в едином  графике;

· организация внутриГидовских связей в системе для передачи сообщений о пометках, продвижении поездов и т. д. между  отделениями дороги, дорожным центром и линейными  АРМ-ами;

· подготовка и ведение базы  ГИД в дорожном центре с наполнением ее информацией в виде «сквозных» расписаний по всем раздельным пунктам дороги, с которых имеется съем  информации системами ДЦ или ДК;

Работы по стыковке с системами железнодорожной автоматики и внедрению

автоматизированного графика ДНЦ выполняются для всех диспетчерских участков

дороги, по мере запуска в эксплуатацию систем ДЦ или ДК.


Основной системой низовой автоматики, применяемой на полигоне Горьковской ж.д. является система ДЦ/ДК «Тракт» с центральным постом разработки ГТСС.


Для внедрения в 2003 году на полигоне от станции Петушки до станции Шерстки 

запланировано применение системы АСДК, разработки ООО «Сектор». Описание протокола

взаимодействия приводится в приложении 3 к настоящему ТЗ.

3.4.4. Общая постановка задач для Северной ж.д.

Работы по адаптации и внедрению системы ГИД на Северной ж.д. включают в себя  решение следующих задач:

· выполнение стыковки системы ГИД с различными системами ДЦ или ДК, которые эксплуатируются на полигоне дороги путем съема информации с центральных постов систем ДЦ или ДК;

· подготовка НСИ системы ГИД «Урал-ВНИИЖТ» на основе необходимого набора исходных данных, в том числе таблиц ТС, приведенных по формату к согласованному варианту взаимодействия с системами низовой автоматики (НСИ для части полигонов

внедрения готовится силами специалистов дороги);

· получение на этой основе автоматизированного графика ДНЦ;

· подготовка и ведение базы  ГИД в дорожном центре с наполнением ее информацией в виде «сквозных» расписаний по всем раздельным пунктам дороги, с которых имеется съем  информации системами ДЦ или ДК;


На приводимой ниже схеме приводится общая структура центрального комплекса систем низовой автоматики, применяемых на полигоне Северной ж.д.


Ввиду большого количества систем низовой автоматики, применяемых на полигоне внедрения, информационной взаимодействие системы ГИД и систем ДЦ/ДК, для получения сигналов ТС, будет производится через шлюз в составе комплекса технических средств центрального поста ДЦ «Тракт». 

Структура центрального комплекса систем низовой автоматики

На Северной ж.д.


 




Примечания:

· ДК ЛМТ – разработчик дорожная лаборатория 

      микропроцессорной техники Северной ж.д.;

· ДК ЭЦИ –99 – разработчик ООО «Сектор» ГТСС.
В 2003 году на шлюзовой машине в составе КТС ЦП ДЦ «Тракт» будут использоваться прикладные программы разработки НТФ «СЕВАВТОТРАНС», как основного соисполнителя, определенного приказом главного инженера Северной ж.д. 


Описание протокола взаимодействия сервера сигналов системы ГИД «Урал-ВНИИЖТ» и шлюза КТС ЦП ДЦ «Тракт» приводится в приложении 3 к настоящему ТЗ.

3.4.5. Общая постановка задач для Калининградской ж.д.


Задачи для внедрения системы ГИД «Урал-ВНИИЖТ» на полигоне Калининградской ж.д. определяются исходя из того, что в на начало 2003 года на дороге нет участков, оборудованных системами ДЦ или ДК. Внедрение таких систем на главных направлениях дороги запланировано лишь в 2004 году. 


С учетом этого в 2003 году для Калининградской ж.д. планируется выполнить работы по адаптации прикладных программ и подготовке НСИ, а также комплекс пуско-наладочных работ для получения подробного автоматизированного графика ГИД на основе сообщений, вводимых с 

АРМ-ов ДСП системы ГИД «Урал-ВНИИЖТ».


Работы выполняются для участков: Калининград – Нестеров, Калининград – Балтийский Лес, Балтийск, Мамоново. На полигоне данных участков планируется оборудовать следующие станции АРМ-ами ДСП системы ГИД «Урал-ВНИИЖТ»:

· Калининград-Сорт.;

· Калининград-Пасс.;

· Луговое-Нов.;

· Озерки-Нов.;

· Гвардейск;

· Знаменск;

· Пастухово;

· Черняховск;

· Гусев;

· Нестеров;

· Западный-Нов.;

· Шиповка; 

· Балтийский Лес;

· Балтийск;

· Мамоново.

Основными компонентами центрального комплекса системы ГИД «Урал-ВНИИЖТ», необходимыми для получения подробного автоматизированного графика, на основании сообщений, вводимых с АРМ-ов ДСП являются:

· TKI_IP – телекоммуникационный концентратор информации, работающий по протоколам семейства TCP/IP и осуществляющий организацию связей системы ГИД с системой АСОУП, внутрисистемных связей с линейными АРМ-ами, ЦУП дороги и, при необходимости, с различными системами АСУСС;

· головная машина ГИД, выполняющая ведение базы ГИД с расписаниями по всем раздельным пунктам. Данная машина не ведет непосредственного слежения в реальном времени за поездами, а использует сообщения, вводимые с АРМ-ов ДСП;


Технология работы по вводу сообщений о продвижении поездов на АРМ ДСП может быть реализована в двух вариантах:

· использование возможностей системы ГИД «Урал-ВНИИЖТ» для автоматизированного формирования и передачи сообщений 200..209 в систему АСОУП;

      
Для тех станций, которые описаны как выделенные в массиве 180(0) системы

АСОУП  Калининградской ж.д. можно использовать информацию о поездах, ранее введенную в систему АСОУП и имеющуюся в АРМ ДСП в виде «нитки» исполненного графика на подходе к станции. Дежурный по станции путем выбора требуемой «нитки» из подхода к своей станции получает сформированную и готовую для редактирования заготовку сообщения о продвижении поезда. Его задачей является проверка и изменение требуемых сведений в заготовке сообщения, а также ее передача в систему АСОУП.

· Для тех станций, которые не описаны, как выделенные, дежурный по станции

должен также использовать информацию, о поездах, ранее введенную в систему АСОУП и имеющуюся в АРМ ДСП в виде «нитки» исполненного графика на подходе к станции. Дежурный по станции путем выбора требуемой «нитки» из подхода к своей станции получает возможность «продолжить данную нитку» и нарисовать на мониторе ГИД требуемую операцию с поездом («прибытие», «проследование», «отправление» и т.д.). В результате его действий сведения об операции с поездом заносятся в локальную базу системы ГИД «Урал-ВНИИЖТ» на его АРМ-е, а также оформляются в виде внутриГИДовского сообщения и автоматически передаются в центральный комплекс и все АРМ-ы ДСП системы ГИД «Урал-ВНИИЖТ».


При наличии на полигоне внедрения АРМ-ов ДСП сторонних разработчиков («ЦИТТранс»

«ТрансСистемоТехника» и т.д.) необходимо установить прикладные программы системы ГИД «Урал-ВНИИЖТ» на те рабочие места дежурных по станции, которые по технологии, определенной дорогой, будут «дорисовывать» проходы поездов. 


3.4.6. Общая постановка задачи для Приволжской дороги.


В 2003 г. на полигоне дороги планируется выполнить работы по внедрению системы ГИД «Урал-ВНИИЖТ» на основе стыковки с центральным постом системы ДЦ «Сетунь», которая эксплуатируется на дороге и получение автоматизированного ведения графика исполненного движения на АРМ-ах системы ГИД «Урал-ВНИИЖТ» у поездных диспетчеров. 

Стыковка с центральным постом ДЦ производится посредством использования ПЭВМ «Шлюза», устанавливаемого на центральном посту ДЦ. С учетом выполненных в 2002 году работ на полигоне Приволжской ж.д., работы, выполняемые в 2003 году, ведутся с использованием уже установленного шлюза. Описание протокола взаимодействия системы ГИД «Урал-ВНИИЖТ» и центрального поста ДЦ «Сетунь»  приводится в Приложении 3 к настоящему ТЗ.


Предварительный расчет показывает, что для вновь внедряемых участков потребуется дополнительно еще один-два объекта ГИД. Следовательно часть участков, например участок Трофимовский- Аткарск –Благодатка, планируется включить в состав уже работающего объекта ГИД «Урал-ВНИИЖТ». Количество дополнительных объектов ГИД будет уточняться после получения подробных сведений о количестве точек СЦБ, централизуемых на центральном посту ДЦ «Сетунь» для участков внедрения.

Таким образом, работы по адаптации системы ГИД на Приволжской ж.д. включают в себя  решение следующих задач:

· выполнение стыковки системы ГИД с центральным постом ДЦ «Сетунь»;

· подготовка НСИ системы ГИД «Урал-ВНИИЖТ» на основе необходимого набора исходных данных, в том числе таблиц ТС, приведенных по формату к согласованному варианту взаимодействия с системами низовой автоматики (НСИ для части полигонов

внедрения готовится силами специалистов дороги);

· получение на этой основе автоматизированного графика ДНЦ;

· подготовка и ведение базы  ГИД в дорожном центре с наполнением ее информацией в виде «сквозных» расписаний по всем раздельным пунктам дороги, с которых имеется съем  информации на центральном посту ДЦ «Сетунь»;

3.4.7. Общая постановка задач для Московской ж. д.

Работы по адаптации и внедрению системы ГИД на Московской  ж.д. включают в себя  решение следующих задач:

· выполнение стыковки системы ГИД с различными системами ДЦ или ДК, которые эксплуатируются на полигоне дороги путем съема информации с центральных постов систем ДЦ или ДК;

· подготовка НСИ системы ГИД «Урал-ВНИИЖТ» на основе необходимого набора исходных данных, в том числе таблиц ТС, приведенных по формату к согласованному варианту взаимодействия с системами низовой автоматики (НСИ для части полигонов

внедрения готовится силами специалистов дороги);

· получение на этой основе автоматизированного графика ДНЦ;

· включение в систему АРМ-ов ДСП для автоматизации ввода сообщений о поездной работе в систему АСОУП и для  выполнения  операций по соединению данных АСОУП и данных СЦБ в едином  графике;

· организация внутриГидовских связей в системе для передачи сообщений о пометках, продвижении поездов и т. д. между  отделениями дороги, дорожным центром и линейными  АРМ-ами;

· подготовка и ведение базы  ГИД в дорожном центре с наполнением ее информацией в виде «сквозных» расписаний по всем раздельным пунктам дороги, с которых имеется съем  информации системами ДЦ или ДК.

Работы по стыковке с системами железнодорожной автоматики и внедрению автоматизированного графика ДНЦ выполняются для всех диспетчерских участков дороги, по мере запуска в эксплуатацию систем ДЦ или ДК. Основной системой низовой автоматики, применяемой на полигоне Московской ж.д. является система ДЦ/ДК «Сетунь».


В связи с тем, что по состоянию на начало 2003 г. значительная часть поездных диспетчеров дислоцируется в существующих отделениях дороги, внедрение системы ГИД «Урал-ВНИИЖТ» предполагается проводить таким образом, что КТС центрального комплекса системы развертывается в отделении дороги. Перевод КТС центрального комплекса в ЕДЦУ Московской ж.д. осуществляется по мере перевода туда поездных диспетчеров.

На период дислокации поездных диспетчеров в отделениях дороги, планируется использовать одну из головных машин центрального комплекса ГИД в ЕДЦУ дороги, для ведения подробного автоматизированного графика исполненного движения на основе внутриГИДовских сообщений, получаемых от отделенческих центральных комплексов ГИД.


Особенностью внедрения системы на полигоне Московской ж.д. является наличие большого количества диспетчерских участков, которые находятся на «главных» грузовых и пассажирских направлениях, но по состоянию на начало 2003 года, не оборудованы системами ДЦ или ДК. Для получения подробного автоматизированного графика на таких участках планируется в рамках работ в 2003 г. выполнить работы по установке и подключению АРМ-ов ДСП на станциях участков направления Александров-Орехово и станциях участков, примыкающих к Бекасовскому узлу.

Набор работ и принципы организации связей описаны в разделе 3.2.5. «Общая постановка задач для Калининградской ж.д.». Но, в отличие от полигона Калининградской ж.д. большой размер движения на полигонах планируемого внедрения на Московской ж.д. позволяет говорить только о варианте работ, при котором дежурные по станциям вводят необходимые сообщения в систему АСОУП Московской ж.д. Возможность использования описанной в разделе 3.2.5. технологии работы по «дорисовке» проходов поездов, с использованием возможностей системы ГИД «Урал-ВНИИЖТ», требует проверки в ходе эксплуатации на опытном полигоне от Александрова до Орехова.

3.4.8. Общая постановка задач для Свердловской и Южно-Уральской ж. д.


В 2003 г. на полигоне этих дорог планируется выполнить работы по внедрению системы ГИД «Урал-ВНИИЖТ» на основе стыковки с центральным постом системы ДЦ «Сетунь» и центральным постом системы СПД-ЛП на базе КИ-6М, разработки НПЦ «ИНФОТЭКС», которые эксплуатируются на дорогах,  и получить на этой основе автоматизированный подробный график исполненного движения на АРМ-ах системы ГИД «Урал-ВНИИЖТ» у поездных диспетчеров. 

Перечень работ включает в себя:

· выполнение стыковки системы ГИД с различными системами ДЦ или ДК, которые эксплуатируются на полигоне дороги путем съема информации с центральных постов систем ДЦ или ДК. Описания протоколов взаимодействия систем приводится в Приложении 3 к настоящему ТЗ;

· подготовка НСИ системы ГИД «Урал-ВНИИЖТ» на основе необходимого набора исходных данных, в том числе таблиц ТС, приведенных по формату к согласованному варианту взаимодействия с системами низовой автоматики (НСИ для части полигонов

внедрения готовится силами специалистов дороги);

· получение на этой основе автоматизированного графика ДНЦ;

· включение в систему АРМ-ов ДСП для автоматизации ввода сообщений о поездной работе в систему АСОУП и для  выполнения  операций по соединению данных АСОУП и данных СЦБ в едином  графике;

· организация внутриГидовских связей в системе для передачи сообщений о пометках, продвижении поездов и т. д. между  отделениями дороги, дорожным центром и линейными  АРМ-ами;

· подготовка и ведение базы  ГИД в дорожном центре с наполнением ее информацией в виде «сквозных» расписаний по всем раздельным пунктам дороги, с которых имеется съем  информации системами ДЦ или ДК;

С учетом того, что поездные диспетчера некоторых участков работают в существующих на  дорогах отделениях, часть работ планируется выполнить в НОД-ах. При этом для тех полигонов, которые управляются из ЕДЦУ, планируется установить в отделениях дорог файловые серверы и необходимый набор рабочих станций с прикладными программами системы ГИД «Урал-ВНИИЖТ» 

для возможности передачи туда внутриГИДовских сообщений и формирования в НОД-ах баз ГИД с целью возможности просмотра и анализа подробного автоматизированного графика .


На участках внедрения, для которых поездные диспетчера находятся в отделениях дорог, КТС центрального комплекса системы развертывается в отделении дороги. Перевод КТС центрального комплекса в ЕДЦУ дорог, осуществляется по мере перевода туда поездных диспетчеров.

На период дислокации поездных диспетчеров в отделениях дороги, планируется использовать одну из головных машин центрального комплекса ГИД в ЕДЦУ дороги, для ведения подробного автоматизированного графика исполненного движения на основе внутриГИДовских сообщений, получаемых от отделенческих центральных комплексов ГИД.

3.4.9. Общая постановка задач для Куйбышевской ж. д.

В 2003 г. на полигоне дороги планируется выполнить работы по внедрению системы ГИД «Урал-ВНИИЖТ» на основе стыковки с центральными постами систем ДЦ/ДК, применяемыми

на полигоне дороги. Стыковка со всеми системами низовой автоматики, применяемыми на полигонах внедрения 2003 г. выполняется через единый программно-аппаратный комплекс «шлюза» разработки  ООО «РЕТАЙМ». 

Стыковка выполняется для приема в реальном масштабе времени информации о состоянии всех централизуемых точек СЦБ от систем ДЦ/ДК и  получения на этой основе автоматизированного подробного графика исполненного движения на АРМ-ах системы ГИД «Урал-ВНИИЖТ» у поездных диспетчеров. 

Перечень работ включает в себя:

· реализация протокола стыковки с его отладкой на макетном стенде. За основу взят предложенный ООО «РЕТАЙМ» вариант (приводимый в Приложении 3 к настоящему ТЗ). Данный вариант стыковки предполагает взаимодействие сервера сигналов системы ГИД «Урал-ВНИИЖТ» и шлюзовой машины средствами протокола TCP/IP;
· адаптация НСИ системы ГИД «Урал-ВНИИЖТ» к реализованному варианту стыковки;

· подготовка НСИ системы ГИД «Урал-ВНИИЖТ» на основе необходимого набора исходных данных, в том числе таблиц ТС, приведенных по формату к согласованному варианту взаимодействия с системами низовой автоматики (НСИ для части полигонов

внедрения готовится силами специалистов дороги);

· подготовка НСИ для системы слежения ГИД «Урал-ВНИИЖТ»;

· запуск в эксплуатацию КТС и прикладных программ центрального комплекса системы ГИД «Урал-ВНИИЖТ» и аппаратно- программно комплекса шлюза ООО «РЕТАЙМ»;

· получение на этой основе автоматизированного графика ДНЦ;

· включение в систему АРМ-ов ДСП для автоматизации ввода сообщений о поездной работе в систему АСОУП и для  выполнения  операций по соединению данных АСОУП и данных СЦБ в едином  графике;

· организация внутриГидовских связей в системе для передачи сообщений о пометках, продвижении поездов и т. д. между  отделениями дороги, дорожным центром и линейными  АРМ-ами;

· подготовка и ведение базы  ГИД в дорожном центре с наполнением ее информацией в виде «сквозных» расписаний по всем раздельным пунктам дороги, с которых имеется съем  информации системами ДЦ или ДК;

3.4.7. Общая постановка задачи для Северо-Кавказской дороги.


На полигонах основных направлений Северо-Кавказской дороги используются системы ДЦ, разработки двух различных организаций, объединяемые общим названием – ДЦ «Юг».

Организации- разработчики систем ДЦ «Юг» это :

· Ростовский Государственный университет Путей сообщения;

· НПО «Промавтоматика».

Данные системы ДЦ имеют отдельные центральные посты, и объединяют на них

информацию, принимаемую от :

· линейных пунктов систем ДЦ старых модификаций –«Нева», «Луч»;

· информацию от микропроцессорных линейных пунктов.

Основные принципы стыковки системы ГИД «Урал-ВНИИЖТ» и систем ДЦ/ДК,

общие для всех систем, приводятся в разделе 3.1. настоящего ТЗ и в «Технических требованиях к проектированию центральных комплексов системы ГИД «Урал-ВНИИЖТ» (Приложение__).


Для взаимодействия с центральными постами системы ДЦ «Юг», разработчиками этих систем и НПО «Гид-Урал» согласован протокол взаимодействия, адаптированный к структурам данных, используемых на уровне центральных постов систем ДЦ, и позволяющий унифицировать

все информационные структуры, принимаемые от линейных пунктов. Описание протокола взаимодействия приводится в приложении 3 к настоящему ТЗ.


В связи с применением двух различных (на уровне центрального поста) систем ДЦ 

необходимо предусмотреть установку 2-х шлюзовых машин. Данные ПЭВМ должны иметь одинаковые настройки системных программ (ОС, настройки сетевых протоколов и маршрутизации). Прикладные программы, осуществляющие взаимодействие с системой ГИД,

разрабатываются и запускаются специалистами- разработчиками систем ДЦ .

Таким образом, работы по адаптации системы ГИД на Северо-Кавказсокй ж.д. включают в себя  решение следующих задач:

· выполнение стыковки системы ГИД с центральными постами ДЦ;

· подготовка НСИ системы ГИД «Урал-ВНИИЖТ» на основе необходимого набора исходных данных, в том числе таблиц ТС, приведенных по формату к согласованному варианту взаимодействия с системами низовой автоматики (НСИ для части полигонов

внедрения готовится силами специалистов дороги);

· получение на этой основе автоматизированного графика ДНЦ;

· подготовка и ведение базы  ГИД в дорожном центре с наполнением ее информацией в виде «сквозных» расписаний по всем раздельным пунктам дороги, с которых имеется съем  информации на центральных постах ДЦ;

3.4.8. Общая постановка задачи для Юго-Восточной дороги.

Для решения задач автоматизации труда поездных диспетчеров планируется  выполнять внедрение работы по внедрению системы ГИД «Урал-ВНИИЖТ» на стратегическом направлении Пенза-Валуйки-Старый Оскол и диспетчерских участках, оборудованных ДЦ «Сетунь»: Ефремов –Елец - Старый Оскол, Воронеж 1 – Касторная. 


Участки стратегического направления Кривозеровка – Валуйки в настоящее время  не оборудованы системой ДК для съема информации с устройств СЦБ. Данная задача должна  быть решена дорогой в срок не позднее чем июнь-июль 2003 г. На участках, оборудованных ДЦ «Сетунь», также требуется выполнить работы по дополнительному оборудованию станций, которые находятся на автономном управлении, дополнительными устройствами (линейными пунктами ДЦ) для того, чтобы получить на центральном посту информацию о состоянии устройств СЦБ данных станций в объеме, необходимом для  ведения автоматизированного графика в системе ГИД «Урал-ВНИИЖТ». Требования к составу информации приводятся в приложении 2 к настоящему ТЗ.


Основной системой ДК, применяемой на планируемых полигонах внедрения Юго-Восточной ж.д. является АСДК разработки ООО «Сектор». Для стыковки с системой ГИД «Урал-ВНИИЖТ» согласован протокол информационного взаимодействия, описание которого приводится в приложении 3 к настоящему ТЗ. 


Принципы построения центрального комплекса системы ГИД «Урал-ВНИИЖТ» в части стыковки с системами ДЦ и ДК, применяемыми на полигонах внедрения Юго-Восточной ж.д.

Приводятся в разделе 3.1. настоящего ТЗ.

Таким образом, работы по адаптации системы ГИД на Юго-Восточной ж.д. включают 

в себя  решение следующих задач:

· выполнение стыковки системы ГИД с центральным постом ДЦ «Сетунь»

      и центральным постом АСДК «Сектор»;

· подготовка НСИ системы ГИД «Урал-ВНИИЖТ» на основе необходимого набора исходных данных, в том числе таблиц ТС, приведенных по формату к согласованному варианту взаимодействия с системами низовой автоматики (НСИ для части полигонов

внедрения готовится силами специалистов дороги);

· получение на этой основе автоматизированного графика ДНЦ;

· подготовка и ведение базы  ГИД в дорожном центре с наполнением ее информацией в виде «сквозных» расписаний по всем раздельным пунктам дороги, с которых имеется съем  информации на центральных постах ДЦ;

4. ТРЕБОВАНИЯ К СИСТЕМЕ

4.1. Требования к системе в целом

 Показатели надежности на стадии ТЗ установлены на технические средства, реализующие функции системы - в соответствии с ГОСТ 24.701-86 "АСУ ТП. Надежность. Основные положения".

К отказу функции относится потеря способности выполнения этой функции или нарушение хотя бы одного из требований, предъявляемых к ней, а также выдача оперативному персоналу и в другие системы некорректной информации. Выход из строя и сбой в работе элемента системы, не приведшие к появлению отказа, не фиксируются как отказ системы.

Требуемые значения показателей надежности технических средств, реализующих функции системы, приведены в таблице 4.1.

 Таблица 4.1.

№
Функции системы
Показатели надежности



Наработка на 

отказ, ч. (не менее)
Среднее время

Восстановления, ч.

1
Введение информации из АСОУП
360
0,6

2
Обмен с АСОУП, выдача рекомендаций и информационное обеспечение оперативного персонала
360
0,6

3
Обмен информацией рабочих мест

АДДЦУ
720
0,6

4
Обмен информацией с другими системами

АСУЖТ дороги
360
0,6

Общие требования к техническим средствам системы определяются нормативами и стандартами, распространяющимися на эти устройства.

4.2. Требования к функциям системы

Система ГИД "Урал-ВНИИЖТ" должна обеспечивать выполнение функций,  описанных в Приложении 4.

4.3. Требования к видам обеспечения

 4.3.1. Требования к техническому обеспечению

4.3.1.1. Общие положения

Выбор технических средств для обеспечения работы программного комплекса ГИД  производится из следующих соображений:

· работа клиентской и серверной частей ГИД требует наличия файлового доступа к общедоступному серверу (скорость доступа – не менее 10 Мбит/сек);

· программное обеспечение ГИД должно выполняться в среде, совместимой с MS-DOS 6.0 (или выше), с поддержкой режима DPMI или в среде ОС Windows NT/2000/XP;
· технические средства комплекса должны обеспечивать высокий

            уровень надежности.

4.3.1.2.  Структура комплекса технических средств

КТС имеет структуру, которая состоит из сегмента ЛВС, объединяющего серверы ГИД и другие технические средства (MF,  сервер), а также АРМ-ы ГИД, установленные на местах  работников оперативного управления ЦУП.

Данный сегмент ЛВС связан с ЛВС общего назначения через HUB таким образом, чтобы имелась возможность оперативного изолирования данного сегмента в случае различных аварийных ситуаций от ЛВС общего пользования.

Связь с ЛВС ДЦ выполнена через выделенную рабочую станцию с двумя сетевыми 

адаптерами и специализированным программным обеспечением. С учетом непрерывного режима работы комплекса необходимо обеспечить гарантированное электропитание 1-й категории  для всех серверов КТС .

Количество рабочих станций, выполняющих функции сервера сигналов, головной машины и

ПЭВМ резервирования базы, определяется в зависимости от количества точек СЦБ, задействованных в слежении ГИД и их распределения по диспетчерским кругам.

Максимальное количество точек СЦБ для одного сервера cигналов/головной машины /ПЭВМ резервирования базы  - 16 тысяч.

Для работы ГИД  выбран следующий комплекс технических средств (КТС)

· Сервер с операционной системой NETWARE 5/..;
 (возможно применение операционной системы WINDOWS NT SERVER. При этом необходимо учесть возможное увеличение аппаратных ресурсов сервера и количества серверов по сравнению с ОС NETWARE)

· Рабочие станции с операционной системой DOS, Windows NT WorkStation/ Windows 95 или Windows 98, подключаемые через локальную вычислительную сеть (ЛВС) к указанному серверу.
Данная структура выбрана из следующих соображений:

· Обеспечение работоспособности  ГИД согласно п.4.3.1.1 данного документа;

· Обеспечение функционирования программных средств и каналов доставки оперативной

инофрмации в ГИД (сообщений из АСОУП, ДСП, и т.д.);

· Обеспечение конфиденциальности доступа к оперативной информации;

      4.3.1.3. Средства вычислительной техники

Для нормального функционирования ГИД  в качестве сервера должна использоваться ЭВМ c  параметрами не хуже, чем
Количество процессоров (Intel)
2

Память (ОЗУ)
512 MБайт

Дисковая система с поддержкой RAID 1 - RAID 5
20 Гб


Для работы ГИД должны использоваться IBM-совместимые ЭВМ с характеристиками не хуже, чем

Процессор Pentium 160 МГц
1

Память (ОЗУ)
128 МБайт

Диск
6 ГБайт

Монитор и видеоадаптер
Цветной VGA

Мышь
1

Клавиатура
1

Учитывая высокие требования к надежности КТС, при выборе конкретных моделей ПЭВМ для сервера и рабочих станций, необходимо учитывать обязательную сертификацию технических средств фирмами-производителями операционных систем.


Требуется обязательная сертификации модели серверов ГИД  фирмами NOVELL или MICROSOFT.

4.3.1.4. Аппаратура передачи данных


Учитывая высокие требования к пропускной способности ЛВС для нормального функционирования КТС, необходимо применение в качестве аппаратуры передачи данных активного сетевого оборудования – коммутаторов/концентраторов, обеспечивающих коммутацию пакетов на уровне канала данных в стандарте IEEE 802.


С целью повышения надежности работы сети все активное сетевое оборудование должно включаться через источники бесперебойного питания, управляемые дистанционно по протоколу SNMP.

4.3.1.5. Описание компонентов и структурных связей системы.

Основными компонентами системы ГИД «Урал-ВНИИЖТ» являются :

· центральный комплекс системы в ЕДЦУ дороги;

· клиентские места с прикладными программами ГИД;

· удаленные АРМ-ы системы – АРМ ДСП;

· центральные комплексы системы ГИД в отделениях дороги;

· клиентские места с прикладными программами ГИД в отделениях дороги;

Описание компонентов центрального комплекса системы приводится в разделе 3 настоящего  

ТЗ.


Построение центрального комплекса системы ГИД в отделениях дороги зависит от дислокации поездных диспетчеров и приводится ниже.


Основные структурные связи в системе осуществляются средствами:

· ЛВС в ЕДЦУ;

· ЛВС в НОД-ах и на крупных станциях;

· СПД МПС общего назначения;

· Приложениями системы ГИД  (основное приложения для организации связей это TKI_IP).

Основные структурные связи в системе ГИД это:

· В ЛВС ЕДЦУ между головными машинами объектов и клиентскими местами пользователей;

· В СПД МПС между центральным комплексом ЕДЦУ и центральными комплексами в НОД-ах;

· В ЛВС НОД между головными машинами и клиентскими местами пользователей;

· В СПД МПС между центральным комплексом ЕДЦУ/НОД и АРМ-ми ДСП.

4.3.1.5.1. ЕДЦУ дороги. 

Ниже приводится краткое описание основных связей между приложениями при взаимодействии в ЛВС ЕДЦУ. В приводимом ниже описании используется терминология, приводимая в п.3 настоящего ТЗ:

· Шлюзовая машина в составе центрального поста системы ДЦ/ДК является источником информации от устройств СЦБ для системы ГИД;


· Сервер сигналов объекта ГИД  принимает информацию от центрального поста системы ДЦ или ДК и ведет на сервере ЛВС файл SIGNFLS.XXX. («ХХХ» – идентификатор объекта ГИД, совпадающий с расширением файлов в базе ГИД);


· Головная машина объекта ГИД на основе информации из файла SIGNALS формирует и ведет на сервере ЛВС таблицы слежения в виде файла LD.XXX;


· Она же принимает регламентную информацию, в виде файлов, помещаемых TKI_IP в выделенный каталог почтовый ящик, и после обработки записывает содержащуюся в них информацию в базу ГИД на сервере;


· Не реже чем один раз в минуту, головная машина и сервер сигналов формируют и записывают в свой почтовый ящик файлы, содержащие информацию для удаленных АРМ-ов и центральных комплексов в НОД-ах;


· Клиентские рабочие места пользуются информацией из баз ГИД на сервере;


· При выполнении пользователями системы ГИД каких-либо действий в системе, требующих записи в базу (например «склейка ниток» или рисование пометок), прикладные программы ГИД на клиентском рабочем месте создают файл, содержащий необходимые сведения. Данный файл записывается в буферный каталог на сервере ГИД, общий для всех клиентских мест данного объекта ГИД и головной машины данного объекта;


· Данный файл читается головной машиной, и после его обработки программы головной машины производят запись необходимой информации в базу ГИД. Только после этого информация,  введенная пользователем в систему ГИД становится доступной всем остальным клиентским местам. (В том числе и тому, которое выполнило начальные действия, требующие записи в базу);


· После записи в базу головная машина копирует исходный файл в свой каталог - почтовый ящик и удаляет его из буферного каталога;


· Приложение TKI_IP при очередной обработке клиентского каталога осуществляет передачу данных файлов всем абонентам согласно настройкам своей НСИ. В том числе эти файлы передаются на центральные комплексы в НОД и на АРМ-ы ДСП;


· Информация, которую вводят в систему ГИД пользователи в НОД-ах или на удаленных 

      АРМ-ах ДСП средствами TKI_IP доставляется до центрального комплекса и помещается 

      в каталоги – почтовые ящики головных машин объектов ГИД.

4.3.1.5.2. Отделение дороги.

Структура системы и основные компоненты ее для отделений дороги определяются тем, имеются ли там рабочие места поездных диспетчеров.


Необходимость дислокации центрального комплекса системы ГИД «Урал-ВНИИЖТ» в месте дислокации поездных диспетчеров, определяется следующим требованием: клиентские рабочие места поездных диспетчеров и других пользователей из числа оперативных работников службы перевозок, а также технические средства центрального комплекса системы ГИД «Урал-ВНИИЖТ» должны находиться в одной ЛВС со скоростью в сети не менее 10 мбит/сек. и взаимодействовать с базой ГИД через разделяемый доступ к сетевому ресурсу файлового сервера ГИД.


В этом случае в одной ЛВС с клиентскими местами поездных диспетчеров находятся приложения головных машин и серверов сигналов ГИД. 

Согласно приводимым в приложении 3 описаниям протоколов взаимодействия сервера сигналов системы ГИД и центральных постов системы ДЦ или ДК, взаимодействие строится на разделении доступа к файлам, содержащим сведения о состоянии устройств СЦБ. В случае, если центральный пост ДЦ или ДК расположен там, где нельзя подключить ПЭВМ шлюз по протоколам и со скоростью ЛВС, организациями- разработчиками систем ДЦ или ДК решается задача доставки в режиме «реального» времени информации от линейных устройств систем ДЦ или ДК до шлюзовой машины, включенной в ЛВС ГИД.


Таким образом, при дислокации поездных диспетчеров участков внедрения ГИД в отделениях дороги там развертывается центральный комплекс системы ГИД, аналогичный описанному выше для ЕДЦУ.


При таком построении системы:

· головные машины ГИД служат источником сведений о расписаниях, полученных по данным СЦБ, а также сведений о склейках, производимых пользователями в НОД. Данные сведения доставляются средствами TKI_IP до центрального комплекса в ЕДЦУ, где направляются на головные машины АСОУП-СЦБ (см. выше);

· Серверы сигналов ГИД служат источником сведений о состоянии сигналов СЦБ для отображения на табло ГИД в ЕДЦУ. Данные сведения доставляются средствами TKI_IP до центрального комплекса в ЕДЦУ. Для ведения базы сигналов ГИД на основе таких сообщений в составе центрального комплекса ЕДЦУ должна быть выделена ПЭВМ (либо приложение), выполняющее роль головной машины объекта ГИД, но не ведущей слежение. 

      Такой вариант построения связей в системе имеет особенности, приводимые ниже:

· полигоны, контролируемые табло ДК ГИД в НОД и ЕДЦУ дороги должны в точности совпадать. Т.е., не выходя из программы, возможно увидеть только такой полигон, контроль которого осуществляется в НОД, одной парой «Сервер cигналов - Ведущая машина». Поэтому в ЕДЦУ дороги невозможно организовать контроль на табло комбинированного полигона – такого, например, в котором часть станций контролируется и управляется из «НОД 1», а часть – из «НОД 2»;

· обновление сведений о состоянии устройств происходит не чаще, чем раз в минуту и с запаздыванием, соответствующим времени доставки внутрисистемного сообщения ГИД из НОД в ЕДЦУ дороги;

· Механизм отображения информации на табло основывается на формировании сервером сигналов ГИД в НОД регламентных сообщений, содержащих информацию о состоянии контролируемых объектов СЦБ за последнюю минуту. Интервал регламентной выдачи, таким образом, составляет 1 минуту. Файлы с информацией СЦБ доставляются до приемника - ведущей табло машины ГИД в ЦУП дороги средствами дорожной СПД общего назначения. Если в течение последней минуты состояние какой-либо точки изменялось несколько раз, то информация о всех изменениях будет доступна для просмотра. Последовательность изменений будет зафиксирована, но  время, в которое данное изменение произошло, будет округляться. Округление производится таким образом, чтобы уместить в минутный интервал все изменения состояния для каждой точки;

· Существующий механизм вывода номеров поездов на табло ГИД работает только в случае, если рабочая станция, на которой просматривается табло ГИД, находится в одной ЛВС с ведущими слежение машинами и имеет доступ к базе ГИД на скорости не менее 10 Мбит/сек. Поскольку слежение ведется в НОД, табло ГИД в ЕДЦУ дороги не будет иметь номеров поездов. Остальные функции табло, сохраняются в полном объёме.

В случае, если в отделении дороги нет поездных диспетчеров, но требуется установка клиентских мест системы ГИД «Урал-ВНИИЖТ», рекомендуется приводимая ниже схема организации центрального комплекса системы в отделении дороги.

Необходимыми компонентами центрального комплекса в отделении являются:

· ЛВС;

· файловый сервер ГИД (1 резервный сервер);

· головная машина ГИД;

· TKI_IP;

· клиентские места пользователей.

Описание компонентов приводится в п.3 настоящего ТЗ.

4.3.1.6. Технические и технологические условия по установке АРМ ДСП системы ГИД  «Урал-ВНИИЖТ»

4.3.1.6.1.Технологические условия для установки

АРМ ДСП системы ГИД «Урал-ВНИИЖТ» может получать  входную  информацию из следующих источников:

· с.1042, 209, 333, 4110 из системы АСОУП в регламенте;

· сообщения о результатах слежения и состоянии сигналов СЦБ от головных машин ГИД и серверов сигналов;

· сообщения  ГИД о корректировке/вводе ниток, пометках, предупреждениях и т.д.;

· прочие справки из АСОУП, АСУСС,  центральной машины предупреждений ГИД (по запросу).

Выходной информацией АРМ ДСП могут быть сообщения:

· для АСОУП (200, 201, 202, 02, 09 и т.д.);

· сообщения  ГИД о корректировке/вводе ниток, пометках, предупреждениях и т.д.

При выборе станций для установки АРМ ДСП необходимо руководствоваться нижеследующими соображениями.

· При наличии на полигоне для  установки АРМ ДСП систем ГИД ДНЦ нужно предусмотреть установку АРМ на начальной и конечной станциях объекта ГИД. 

· При невозможности установки АРМ ДСП непосредственно на начальной и конечной станции для объекта ГИД, нужно предусмотреть установку АРМ ДСП на ближайших к ним выделенных станциях

· АРМ ДСП может  устанавливаться на станциях формирования поездов или на грузовых станциях, где производится прицепка/отцепка вагонов

· АРМ ДСП может быть установлен на технических пассажирских станциях, и на станциях начала и окончания маршрутов следования пассажирских (пригородных) поездов.

· АРМ ДСП может быть установлен на выделенных в АСОУП станциях для автоматизации ввода с.02,09,200-209 и т.д.

4.3.1.6.2. Схема включения АРМ ДСП.  Технические требования к ПЭВМ.

Для организации выдачи регламента из АСОУП и связи с головными машинами и ГИД ДНЦ рекомендуется следующая схема включения АРМ ДСП.










На данном рисунке представлена рекомендуемая схема организации информационных связей в системе ГИД.

В составе центрального комплекса в ЕДЦУ необходимо предусмотреть установку в ЛВС выделенной рабочей станции, выполняющей функции TKI_IP. Приложение TKI_IP реализовано как 32-х разрядное и может выполняться на сервере ЛВС ЦУП (операционная система семейства MICROSOFT WINDOWS).


Данное приложение получает регламент из АСОУП по протоколу STDP и далее направляет этот регламент на нижестоящие АРМ-ы, а также используется для организации внутрисистемных связей в системе ГИД, обеспечивая перенаправление сообщений о слежении, склейках, пометках и т.д на АРМ-ы ДСП и головные машины.


Без установки на полигоне ЦУП данного приложения и без организации внутрисистемных связей как это указано в «Руководстве по эксплуатации» системы ГИД невозможно организовать работу системы.


При применение приложений КИ посторонних разработчиков  разработчики ГИД не несут ответственности за правильность функционирования системы и не осуществляют сопровождение системы.


Для станций, где отсутствует ЛВС и где не нужно более 1 АРМ ДСП необходимо установить ПЭВМ, которая будет выполнять функции АРМ ДСП и на которой будет выполняться такое же приложение TKI_IP для связи с вышестоящими уровнями (станция А).


На станциях, на которых есть ЛВС с выделенным сервером и на которых будет работать более 1-го АРМ ДСП необходимо предусмотреть установку на одну из рабочих станций ЛВС или на выделенный сервер с ОС семейства MICROSOFT WINDOWS приложения TKI_IP.

Требования к рабочим станциям АРМ ДСП, работающим совместно с TKI_IP:



ОС

- WINDOWS 95/98/NT

 

CPU

- не ниже PENTIUM II



HDD

- не менее 500 мб.



ОЗУ

- не менее 128 мб.

4.3.1.6.3. Рекомендуемая схема подключения к общедорожной СПД

АРМ ДСП установленный на станциях объекта ГИД, должен получать входной поток регламентных сообщений из АСОУП и внутриГидовских сообщений о результатах слежения и т.д. от головных машин и серверов сигналов центрального комплекса ЕДЦУ (или НОД).  Для АРМ ДСП, работающих на станциях, принадлежащих одному объекту ГИД, данный поток регламентных сообщений должен быть одинаковым для всех АРМ -ов. 

АРМ ДСП может сам являться источником сообщений. Это могут быть сообщения о пометках, склейке ниток и т.д. Некоторые из этих сообщений должны быть переданы всем АРМ ДСП на одного объекта  ГИД. На приводимом ниже рисунке иллюстрируется организация связи и информационных потоков в системе ГИД.

  Роутер 1                                 Роутер 2                           Роутер ЦУП







   

    TKI_IP                                                                TKI_IP                                                                             TKI_IP

Арм ДСП 1                                  АРМ ДСП 2                     
           Центральный комплекс


На рисунке представлены :

· АРМ ДСП 1 – АРМ , установленный на начальной станции объекта ГИД;

· АРМ ДСП 2 – АРМ, установленный на конечной станции объекта ГИД;

· Роутер  - маршрутизаторы общедорожной СПД, организующие «облако» IP.

· TKI_IP – приложение, выполняющее связь АРМ-ов ГИД с сетью СПД по протоколу TCP/IP.

Поскольку все АРМ-ы используют регламент, то для организации связей необходимо использовать выделенные каналы c установлением постоянного соединения по протоколу STDP.


4.3.1.6.4. Варианты подключения АРМ-ов ДСП к СПД.


На полигоне ЦУП, а также на станциях, где есть локальные сети ( АРМ ДСП 2), подключение приложения TKI_IP к IP “облаку» СПД  производится через адаптер локальной сети.


Для станций, где нет локальной сети, необходимо предусмотреть подключение к маршрутизатору следующим образом:

· обеспечить выделение канала ТЧ или физической линии от места установки  АРМ до ближайшего маршрутизатора;

· установить модемы, соответствующие типу канала и подключить один из них к асинхронно-   синхронному входу маршрутизатора, а другой к  COM 1(2..) ПЭВМ АРМ;

· установить в операционной системе ПЭВМ АРМ ДСП драйвер TCP/IP для контроллера удаленного доступа и настроить его для работы по устройству типа «нуль-модем» - для маршрутизатора того типа,  который используется на данной станции. Драйвера, сответствующие  типу маршрутизатора обычно  поставляются изготовителем оборудования;

· установить параметры драйвера TCP/IP с использованием инкапсуляции PPP и других  параметров, соответствующих настройкам порта маршрутизатора;

· установить запуск сервиса удаленного доступа в  автозагрузку ПЭВМ АРМ ДСП.


При организации СПД по типу, указанному на рисунке, канал связи между центральным комплексом и АРМ ДСП 2 получается составным, с переприемом по станции 1. С учетом того, что регламентные потоки для станций 1 и 2 являются одинаковыми, представляется логичным организовать передачу регламента таким образом, чтобы сообщения принимались приложением TKI_IP на станции 1 в виде  одного входного потока, и при приеме дополнительно копировались для передачи на станцию 2. Таким образом, на участке от центрального комплекса до станции 1 удастся уменьшить трафик регламента. При установке на полигоне слежения нескольких АРМ-ов ДСП такое уменьшение может быть весьма значительным.

При подключении удаленных абонентов к TKI_IP рекомендуется выполнять подключение на скорости в канале не менее 19200 бит/сек. В случае небольшого объема регламентной информации (менее 3 Мбайт/сутки), необходимой  для работы АРМ-а, либо в случае подключения абонентов, не использующих регламентную информацию (работа по «запросам»), допустимо использование каналов со скоростью 4800 бит/сек.

4.3.2. Требования к информационному обеспечению

Информационное обеспечение системы должно строиться на основе информации, поступающей из системы АСОУП, информации о состоянии устройств СЦБ и информации, вводимой конкретным пользователем системы.

Информационное обеспечение должно решать задачи по :

· идентификации объектов и событий ;

· описанию объектов и событий;

· формализации данных;

· распределение данных между машинными носителями и внутри них;

· дублированию (при необходимости) информационных массивов;

· поиску и выдаче необходимых данных оперативному персоналу.

Информационное обеспечение должно быть достаточным для реализации всех функций системы и иметь возможность расширения.

 4.3.2.1. Информация, необходимая для автоматизированного ведения графика исполненного движения.

 Данная информация формируется системой АСОУП на основе сообщений: 02, 200, 201, 202, 203, 204, 206, 208, 209, 09, 333 и должна быть представлена в виде сообщений 1042 для поездов и сообщений 4110 для локомотивов .

 Основные требования к информации из АСОУП :

· исходная информация должна передаваться с выделенных станций и со станций зарождения информации на каждую операцию с каждым поездом и соответствовать формату, принятому в типовой АСОУП;

· достоверность исходной информации должна быть не ниже 99,5 %;

· любое сообщение о событии (формировании, прицепке/отцепке, прибытии, отправлении, проследовании, изменении индекса, бросании) должно передаваться не позднее 15 минут после свершения этого события (операции).


Сообщения, поступающие в регламенте в систему ГИД «Урал-ВНИИЖТ» включают в себя: -с.1042, с.4110, с.209, с.333



Для данного перечня входных сообщений производится формирование и выдача с.1042 в объеме служебной и информационных фраз Ю2,Ю3,Ю4,Ю12. Инфоpмационная фpаза Ю12 подключается только для входных сообщений 02 и 09. При этом, для всех сообщений,кроме с.209 и с.333 используется 4-я функция комплекса программ (массив 125/200). Для с.209 используется функция ретрансляции входного сообщения. C.333 работает по настройке достоверного входного сообщения, которое отменяется данным сообщением.

Настройку комплекса формирования сообщений для регламентной выдачи в ГИД рекомендуется проводить согласно  следующей таблицы:

Входное сообщение

АСОУП
Функция комплекса

Формирования с.1042
Набор информационных фраз

200,201,202, 203,204,205
4-я функция 
Служебная, Ю3.

206
4-я функция
Служебная, Ю3.

208
4-я функция
Служебная, Ю1,Ю2, Ю3,Ю4,Ю12

02,09
4-я функция
Служебная, Ю2, Ю4,Ю12

220
4-фунцкия
Служебная, Ю2, Ю3,Ю4,Ю12

333
По настройке достоверного 

входного, которое отменяет


209
1-я функция
Трансляция входного сообщения

1042
4-я функция
Служебная, Ю2, Ю3,Ю4,Ю12

4770
4-функция
Служ,Ю2,Ю3,Ю4,Ю5, Ю12

В случае, если обмен  поездов по междорожным- межгосударственным стыкам сопровождается передачей сообщений 4770, необходимо настроить  формирование и выдачу в регламенте  с.1042 по входным с.4770  со стыковых пунктов.    Настройки   аналогичны   настройкам   для   с.02. Дополнительно можно подключить фразу Ю5 для получения в ГИД информации о типе передаточной ведомости. При использовании с.4770 для формирования с.1042 необходимо учесть, что эти сообщения могут дублироваться (для ГИДа) сообщениями 02 с тех же раздельных пунктов. Для уменьшения количества регламентных сообщений можно настраивать регламент для стыков только по одному типу входных сообщений - по с.4770.

Для с.4110 используются достоверные входные сообщения 230,231,233 (используются функции 

16 и 17).

 4.3.2.2. Информация, поступающая из АСОУП в ответ на запрос конкретного пользователя.

 
Основным требованием к этой части информационного обеспечения является требование реализации необходимого набора выходных форм, позволяющих пользователю получить всю необходимую для работы информацию .

 Информация, являющаяся результатом действий пользователя. Данная часть информационного обеспечения формируется после ввода пользователем пометок на график исполненного движения. Данная часть информационного обеспечения должна реализовывать для конкретного пользователя возможность записи необходимой информации на график исполненного движения и возможность для других пользователей ознакомления с данной информацией .

 Выходное информационное обеспечение является результатом работы программного обеспечения и должно включать в себя как текстовые файлы с выходными формами АСОУП, так и закодированную информацию для ведения графика исполненного движения. В состав данной части информационного обеспечения должны входить:

· графики исполненного движения на экране  пользователя;

· поездное положение на экране ПЭВМ по форме, согласованной с заказчиком;

· нормативно-справочная информация, выдаваемая по запросу, нормативный график движения пассажирских и грузовых поездов, технические нормы стоянок на участковых и технических станциях, отклонения проследования пассажирских поездов от нормативного графика.

 4.3.3. Требования к программному обеспечению

Программное обеспечение должно обеспечить выполнение функций системы, описанных в приложении 4.
4.3.3.1. Общие требования к компонентам программного обеспечения:

· реализация на языке высокого уровня типа  BORLAND-PASCAL, либо с использованием средств системы DELPHI;

· модульная структура программного обеспечения с возможностью замены или наращивания при изменении какого-либо из компонентов информационного либо технического обеспечения системы;

· восстанавливаемость информации при аппаратных отказах;

· наличие системы контроля санкционированного доступа к базе данных графика исполненного движения;

· наличие средств дистрибуции для инсталляции системы.

4.3.3.2. Заказчику предоставляется следующая документация:

· загрузочные модули на технических носителях;

· инструкция для формирования НСИ;

· руководство по эксплуатации

· руководство пользователя.

4.3.3.3. Сервис программного обеспечения 

Сервис программного обеспечения должен давать возможность пользователю получать справочную информацию о назначении функциональных клавиш и особенностях выполнения функций системы в том или ином режиме.

4.3.4. Требования к организационному обеспечению.

   Организационная структура системы должна представлять собой:

· взаимодействие оперативного и обслуживающего персонала с указанием его рабочих мест и связей;

· порядок взаимодействия персонала при управлении технологическим процессом;

· отображение технологического процесса на терминале и исполненных протоколов работы, выдаваемых на твердую копию;

· учет работы системы.

 Общее руководство работой системы должен осуществлять АДМИНИСТРАТОР, в функции которого входят: - определение связей оперативного персонала и закрепление их;

· методологическое управление оперативным персоналом;

· определение конфигурации системы;

· определение резервных рабочих мест и техническое обеспечение их;

· поддержка общесистемных функций.

Действия персонала должны регламентироваться местными инструкциями, а также инструкциями по эксплуатации и обслуживанию комплекса технических средств системы.

Дополнительные инструкции по эксплуатации комплекса аппаратно-программных средств системы на этапе внедрения должны разрабатываться организациями-разработчиками совместно с организацией-заказчиком и утверждаться заказчиком.

 5. ПОРЯДОК КОНТРОЛЯ И ПРИЕМКИ СИСТЕМЫ

· Сдача и приемка системы в эксплуатацию (технические средства и программное обеспечение совместно) должна осуществляться в соответствии с условиями договора и настоящего технического задания;

· Приемка системы в эксплуатацию должна выполняться комиссией, назначаемой заказчиком за 15 дней до начала ее работы. Результаты работы комиссии оформляются актом, утверждаемым заказчиком;

· В ходе анализа функционирования производится оценка соответствия предъявленной системы требованиям технического задания.

                              


                 Приложение 1. 

                 Документация для АРМ ДГП

     1.  Схема дороги с указанием направлений и  примыканий, по которым ведутся сокращенные  графики ДГП, и с  выделением междорожных стыковых пунктов (вкл.-искл.).

     2.   Наименования  или  коды  кругов  ДГП, их границы и функции (направления, пассажирский, грузовой,  локомотивный, старший).

     3.  Наименование  и  номера  (коды) отделений дороги, с выделением внутридорожных стыковых пунктов (вкл.-искл.).

     4.   Наименования  и  коды  диспетчерских  участков   с указанием входящих в них станций, а также граничных  станций участков (вкл.-искл.).

     5.  Перечень  наименований и кодов  станций, выделенных в  АСОУП  для  передачи  информации  об операциях с поездами (Массив 180 в ДВЦ).

     6.   Комплект  нормативных  графиков  движения поездов, утвержденных МПС.

     7.  Коды  станций  и  блок-постов,  исправленных или не вошедших  в  опубликованные  списки  станций с указанием ЕСР 2002 г. (можно указывать прямо на нормативных графиках).

     8.   Перечень   сортировочных  и  участковых   станций, локомотивных   депо   с   указанием   их   номеров  и  места расположения,  пунктов  смены  локомотивов  и   локомотивных

бригад в пассажирском и грузовом движении.

     9.   Перечень  станций,  по  которым  ДГП  ведут   учет наличия  локомотивов  и  локомотивных  бригад,  с  указанием типов, депо приписки локомотивов или депо приписки  (пунктов подмены) локомотивных бригад и норм наличия.

    10.    Количество  главных   путей  на   перегонах,   их специализация  для  движения  (когда  их  больше  двух или с нестандартными номерами и специализацией).

    11. Необходимые виды изображений поездного положения (по дороге, отделениям, кругам ДГП).

    12. Необходимые конфигурации сетки графика.

    13. План формирования поездов.

    14. Комплект  действующих бланков  графиков исполненного движения ДГП.

    15.  Файлы  листов  и  описателей  по  дороге  (из   АРМ графиста) для  автоматизированного составления  нормативного графика.

    16.    Ведомость  парков   и  приемо-отправочных   путей станций, выделенных в АСОУП, с указанием названий парков  по ТРА, кодов  парков, используемых  при передаче  сообщений об

операциях с поездами  в АСОУП, и  номеров приемо-отправочных путей в  каждом парке  (в том  числе при  отсутствии парков) сверху вниз в нечетном направлении.

    17.   Перечень   кодов  пассажирских  поездов,   имеющих одинаковые  номера  или  меняющих  номера в пределах дороги, для образования индексов пассажирских поездов (при  контроле

на  экране  ПЭВМ  выполенения  и  анализа  графика  движения пассажирских поездов).

    18.  Перечень  станций технических стоянок  пассажирских и грузовых поездов.

    19. Список  серий и  номеров локомотивов  дороги по депо приписки  и  участкам  обращения.  Наличие  участков  работы толкачей.

    20.   Ведомость   стоянок   пассажирских   поездов    от пассажирской службы  (для планирования  пропуска поездов  по участку).

    21. Места дислокации, номера и  границы ПЧ в км, км  + мили  км + ПК  по   всем  направлениям  дороги  (для   задачи предупреждений).

    22. Участки выдачи предупреждений.

    23.   Другие  документы,  необходимость  в которых может возникнуть в процессе разработки.

   
    Документация для АРМ ДНЦ/ДСП

     1.   Схема  отделения   дороги  (дороги)  с   указанием направлений  следования  и  примыканий,  по  которым ведутся графики исполненного движения  ДНЦ, и с  выделением стыковых

пунктов отделения (дороги) вкл.-искл.

     2.   Наименования или  коды диспетчерских  участков, их границы  и  функции   (пассажирский,  участковый,   узловой, локомотивный).

     3.   Перечень  наименований  и  кодов станций отделения (дороги),  выделенных  в  АСОУП  для  передачи информации об операциях с поездами.

     4.  Перечень  наименований и кодов  станций, включаемых в каждый диспетчерский участок.

     5.   Перечень станций  направления следования  с каждой станции,  выделенной  в  АСОУП  для  передачи  информации об операциях с поездами (Массив 180).

     6.   Перечень   сортировочных  и  участковых   станций, пунктов   смены   локомотивов   и   локомотивных   бригад  в пассажирском и грузовом движении.

     7. Перечень станций, по которым ДНЦ ведут учет  наличия локомотивов и локомотивных  бригад, с указанием  типов, депо приписки  локомотивов  или  депо  приписки (пунктов подмены)

локомотивных бригад и норм наличия.

     8.   Наименования  и  коды  диспетчерских  участков   с указанием наименований  и кодов,  входящих в  них станций, а также граничных станций.

     9.   Комплект  нормативных  графиков  движения поездов, утвержденных МПС. Коды  станций и блок-постов,  исправленных или  не  вошедших  в  в  опубликованные  Списки  станций   с

указанием ЕСР 2002 г.,  можно указывать прямо  на нормативных графиках. При этом отдельно  коды всех станций дороги  можно не предоставлять.

    10.     Комплект    книжек   расписаний    пассажирских, пригородных и грузовых поездов.

    11. Комплект  действующих бланков  графиков исполненного движения ДНЦ.

    12.  Однониточные  схемы  станций  с  указанием номеров, специализации,  полезной  длины  приемо-отправочных   путей, номеров   стрелок,   наименований    входных   и    выходных

светофоров,  а  также  с  указанием  основных  сведений   по пропуску  поездов    с  особыми   условиями  следования  ( с разрядным  и  негабаритным  грузом ),  по  отстою  вагонов с

разрядным  грузом,  по  закреплению  подвижного состава. При копировании  схем  сохранять  верхнюю  часть,  где   указаны координаты светофоров и стрелок и типы стрелок.

    На планах указать  (можно в виде контура) части путевого развития станций, не подлежащих отображению на табло ДНЦ или на графике ДСП.

    13.    Ведомость  парков   и  приемо-отправочных   путей станций, выделенных в АСОУП, с указанием названий парков  по ТРА, кодов  парков, используемых  при передаче  сообщений об

операциях с поездами  в АСОУП, и  номеров приемо-отправочных путей в каждом парке.

    14. Перечень станций технических стоянок пассажирских  и грузовых поездов с указанием норм их продолжительности.

    15.    Количество  главных   путей  на   перегонах,   их специализация для движения.

16. Количество блок-участков по путям перегонов. 

17. Список  серий и  номеров локомотивов  дороги по депо приписки  и  участкам  обращения.     

Наличие  участков  работы толкачей.

    18. План формирования поездов.

    19.  Данные  о  плане  и профиле диспетчерских участков, типе пути (звеньвой или бесстыковой).

    20. Данные о местах опробования тормозов.

    21. Данные о нейтральных вставках.

    22. Данные о неправильных километрах и пикетах.

    23.  Приказ  начальника  дороги  о  допустимых скоростях движения.

    24.   Другие  документы,  необходимость  в которых может возникнуть в процессе разработки.

    Примечание. Данные  по пунктам  19-23 потребуются  для подготовки полной НСИ задачи планирования пропуска  поездов по участку. Эти данные  имеются у графистов дороги,  и могут

быть также  как и  некоторые другие  данные представлены  в виде файлов на технических носителях.

Приложение 2.

«ТЕХНИЧЕСКИЕ ТРЕБОВАНИЯ К ПРОЕКТИРОВАНИЮ

ЦЕНТРАЛЬНЫХ КОМПЛЕКСОВ ГИД»
1. Перечень документов для подготовки НСИ и адаптации прикладных программ, необходимых для внедрения


Основными исходными документами для подготовки НСИ при внедрении системы ГИД «Урал-ВНИИЖТ»  в стыковке с центральными постами ДЦ/ ДК являются:

· однониточные планы станций;

· технические проекты увязки устройств съёма данных с ЭЦ станции;

· выверенные таблицы сигналов с наименованиями сигналов, соответствующими проектам и указанием адресов сигналов передаваемых с центрального поста ДЦ/ДК в ГИД (подготовка таблиц осуществляется разработчиками систем ДЦ/ДК).

2. Шлюзовая машина.


Шлюзовая машина в составе центрального поста ДЦ/ДК выполняет функции информационной стыковки  систем ДЦ или ДК с системой ГИД “Урал-ВНИИЖТ”. Данная шлюзовая машина также обеспечивает защиту от несанкционированного доступа в ЛВС ДЦ/ДК. 

На данной ПЭВМ должна быть установлена серверная ОС WINDOWS NT Server 4 (SP3 или выше) или WINDOWS 2000 Advanced Server.

С учетом того, что ПЭВМ имеет два адаптера ЛВC, производится такая настройка на использование сетевых протоколов средствами ОС, которая исключает маршрутизацию пакетов между сетью ДЦ и сетью общего назначения.

Прикладное программное обеспечение этой ПЭВМ устанавливается разработчиками систем ДЦ/ДК.

Требования к шлюзовой ПЭВМ:

Процессор Pentium II
1

Память (ОЗУ)
256 МБайт

Диск
6  ГБайт

Монитор и видеоадаптер
Цветной VGA

Мышь
1

Клавиатура
1

Адаптер ЛВС
 (2)

ОС MS WINDOWS NT Server 4 (SP 3 и выше) или MS WINDOWS

Server


3.Требования к проектированию центрального комплекса системы ГИД «Урал-ВНИИЖТ».

3.1. Дислокация центрального комплекса системы.

Дислокация технических средств центрального комплекса системы выбирается исходя из требования объединения в его в одном сегменте ЛВС с рабочими местами поездных диспетчеров при скорости в сегменте ЛВС не ниже 10 Мбит/сек.

3.2. Требования к проектированию центрального комплекса

При подготовке проектов центрального комплекса ГИД необходимо выполнить следующие требования:
1. Определить дислокацию центрального комплекса согласно п.3.1. настоящего документа.

2. Определить полигон внедрения – т.е. перечень диспетчерских участков, для которых можно получить в требуемом формате и масштабе времени информацию от центральных постов систем ДЦ/ДК в месте дислокации центрального комплекса ГИД.

3. Определить количество точек с бинарным состоянием (т.е. стрелочных секций, Изолированных участков, светофоров и т.д.), информацию о состоянии которых можно получить на центральном комплексе.

4. Разбить весь полигон внедрения на «объекты слежения» системы ГИД «Урал-ВНИИЖТ» исходя из следующих требований:

· объект ГИД не может содержать более 16 000 точек (см. п. 3)

· диспетчерский участок должен целиком входить в объект ГИД.

· Объект ГИД по возможности должен включать «соседние» ДУ;

· В один объект ГИД не могут объединяться участки ДЦ «Тракт» «Сетунь», «Диалог» т.е. при наличии различных систем ДЦ на полигоне  внедрения нужно группировать в объекты ГИД однотипные системы ДЦ.

5. Для каждой системы ДЦ или ДК, применяемой на полигоне внедрения предусмотреть установку отдельной машины – шлюза и резервной комплекта.

6. Для каждого объекта ГИД включить в состав центрального комплекса 2 ПЭВМ, (головную машину и сервер сигналов ГИД –см. п.2.1.) требования к которым приводятся в п. 2.2. настоящего документа.

7. Для каждого объекта ГИД предусмотреть установку в составе центрального комплекса 1-й ПЭВМ, которая будет выполнять резервирование базы ГИД для объекта.

8. Предусмотреть установку в составе центрального комплекса 2-х ПЭВМ, которые будут выполнять роль ТКИ (основного и резервного – см. п.2.1.). В случае наличия на полигоне внедрения большого количества абонентов, работающих по низкоскоростным каналам, предусмотреть установку дополнительно еще 2-х ПЭВМ (для основного и резервного TKI_IP низкоскоростных абонентов).

9. В зависимости от количества низовых точек, объединяемых в объектах ГИД определить и включить в состав центрального комплекса ГИД по 1 основному и одному  резервному выделенному файловому серверу на каждые 48 000 точек СЦБ (независимо от количества объектов ГИД в которые они входят).

10. Определить и включить в состав центрального комплекса ГИД необходимое количество коммуникационного оборудования, в соответствии с правилами  проектирования СКС.

4. Требования к проектированию систем ДЦ и ДК.

При проектировании систем ДЦ или  ДК необходимо выполнить ниже следующие

требования для стыковки с системой ГИД «Урал-ВНИИЖТ» с целью получения подробного автоматизированного графика исполненного движения:

4.2. Требования к проектированию центрального поста

При проектировании новых центральных постов систем ДЦ или ДЦ либо при модернизации существующих необходимо предусмотреть включение в ЛВС ДЦ и установку в составе оборудования центрального поста шлюзовой машины для информационного обмена с системой ГИД.


Технические требования к шлюзовой машине изложены в п.2.4. настоящего документа. 


Установку ПЭВМ предусмотреть на центральном посту системы ДЦ или ДК, для чего обеспечить:

· наличие коммуникаций по подключению шлюзовой машины как в сеть ДЦ, так и в сеть общего назначения;

· наличие резервной ПЭВМ для замены шлюза в случае выхода его из строя;

4.2.Требования к проектированию линейных устройств систем ДЦ или ДК.

При проектировании новых систем ДЦ или ДК либо при модернизации существующих необходимо обеспечить такой состав сигналов, информация о состоянии которых централизуется не центральном посту систем, который бы обеспечивал возможность автоматизированного ведения графика исполненного движения.

ОБЯЗАТЕЛЬНЫЙ состав сигналов, снимаемых с устройств СЦБ

4.2.1.1. Занятие изолированного участка (ИУ).
Под ИУ подразумевается:

- путь, стрелочная и безстрелочная секции, участок приближения/ удаления, блок-участок перегона.

 Сигнал должен передаваться с каждого ИУ, включенного в ЭЦ станции, а также с каждого блок-участка перегона (для перегонов, оборудованных устройствами контроля). Если перегон не оборудован устройствами контроля, то должен передаваться сигнал контроля занятости перегона. Сигнал должен быть активным в течение всего периода занятости контролируемого объекта.

4.2.1.2 Показание светофора.

Сигнал должен передаваться отдельно для каждого светофора станции. Сигнал должен быть активным в течение всего периода разрешающего показания.

4.2.1.3 Контроль установки маршрута.

Сигнал должен быть активным с момента установки разрешающего показания светофора - начала маршрута, до момента освобождения ИУ, предшествующего ИУ – концу маршрута. В остальное время сигнал должен быть неактивен.


Сигналы такого типа должны передаваться в ГИД при отсутствии на станции контроля положения стрелок.

4.2.1.3 Контроль положения стрелок "+" ["-"]

Все время, когда стрелка находится в положении "+" ["-"] сигнал должен быть активен. Сигнал должен  передаваться с каждой стрелки, включенной в ЭЦ станции.

4.2.1.4 Направление движения по пути перегона.

Должен передаваться с момента установления направления движения до его изменения.

4.2.2 Временные характеристики получаемой информации

 Задержки в получении информации не должны искажать фактическую последовательность событий по совокупности указанных выше объектов и не должны превышать допустимых  при ведении ГИД погрешностей. Время между действительным событием  и получением информации о нем в ГИДе не должно превышать 5 сек.

Не реже чем 1 раз в 2.5 минут необходимо безусловно  передавать в ГИД информацию о текущем состоянии объектов.

Т.е. независимо от того, изменялось или нет состояние любой из точек, подключенных к станционному контроллеру СЦБ, необходимо сформировать и передать в ГИД кадр, содержащий сведения о текущем состоянии каждой точки, которая подключена к этому контроллеру (если такие кадры не формируются самим контроллером на станции). 

При этом, если запись в файл таких кадров для всех контроллеров начинается одновременно, то последовательная запись в файл большого количества кадров за короткий интервал может привести к ситуации, когда читающая программа может не успеть прочитать какие-либо кадры. 

Для исключения возникновения данной ситуации моменты начала отсчета интервала записи таких кадров должны быть разнесены по времени.

Каждое изменение состояния контролируемого объекта (ИУ, светофора, стрелки, маршрута, направления движения) должно быть отражено изменением состояния соответствующего сигнала. При этом не допускается изменение состояния контролирующего сигнала в случае, когда не было изменения состояния контролируемого объекта ("моргание" сигнала).

Приложение 3.

Описание протоколов стыковки центрального комплекса системы ГИД “Урал-ВНИИЖТ” с центральными постами систем ДЦ/ДК.

1.  Общая постановка задачи.

 Цель информационного обмена систем  ДЦ/ДК и системы ГИД «Урал-ВНИИЖТ» состоит в обеспечении системы ГИД «Урал-ВНИИЖТ» в режиме реального времени информацией о состоянии всех объектов контроля, которые подключены к системе ДЦ/ДК, в том числе:

-     устройства СЦБ;

· ДИСК;

· ПОНАБ;

· КТСМ;

· САИД;

· другие устройства железнодорожной автоматики.

Для устройств типа ДИСК,ПОНАБ,САИД,КТСМ необходимо  предусматривать 

передачу в ГИД всех типов информации («ось», «вагон», «поезд»,  «контроль линии», инф. с КБД и т.п). 

2. Описание протокола стыковки центрального комплекса системы ГИД “Урал-ВНИИЖТ”  и систем: 

· СПД-ЛП на базе КИ-6М (разработчик НПЦ «ИНФОТЭКС»);

· АСДК разработки ООО «Сектор» .

(далее по тесту «Источник»).

2.1. СХЕМА ИНФОРМАЦИОННОГО ОБМЕНА.

Для информационного обмена систем используются файлы, которые ИСТОЧНИК создает и заполняет в режиме реального времени на сервере ЛВС общего назначения (или на диске ПЭВМ, которая используется в качестве такового).


Прикладная программа сервера сигналов из состава центрального комплекса  системы ГИД «Урал-ВНИИЖТ» (далее по тексту ПРИЕМНИК) читает информацию из данных файлов и использует эту информацию для системы ГИД «Урал-ВНИИЖТ».


Для обеспечения требуемого масштаба времени доступ к файлам со стороны 

ПРИЕМНИКА должен выполняться на скорости не менее 10 мбит/сек.


2.1.1.  Режимы создания (открытия) файлов, принципы обмена.

· Соглашение об именах.

Файлы для обмена информацией имеют имена «#ХХХХХХХ.001» и «#ХХХХХХХ.002» и располагаются в задаваемом в настройке программ каталоге. 


Символы в имени файла :

- «#» – служебный признак.

           

- «Х» - любой допустимый символ в имени файла.

 Программа ИСТОЧНИКА должна обеспечивать задание имени файлов по настройке.

· Режимы создания (открытия).


Файлы создаются (открываются) ИСТОЧНИКОМ с режимами:


- OF_READWRITE OR OF_SHARE_DENY_WRITE («22» в 16-чном виде)

· Принципы обмена.
Все операции ввода вывода осуществляются с локированием фрагмента файла, для которого осуществляется операция чтения/записи.


2.1.2. Структура файла.


Файл начинается заголовком. Далее следуют записи фиксированной длины с данными от объектов контроля.



 2.1.2.1.  Заголовок.

· дата, время начала записи в данный файл 



– 4 байта

· (упакованный формат даты/времени DOS - “DOS data–time stamp”);

· дата, время окончания записи в данный файл 


– 4 байта

· (упакованный формат даты/времени DOS - “DOS data–time stamp”);

· размер одной записи с данными в файле



– 2 байта;

· количество записей с данными, на которое рассчитан файл
– 4 байта


Поле “дата, время начала записи в данный файл» содержит сведения  моменте, когда файл стал «текущим» для ИСТОЧНИКА.

Поле «дата, время окончания» записи в данный файл содержит сведения моменте, 

когда ИСТОЧНИК закончил работу с данным файлом. Пока данный файл является «текущим» для ИСТОЧНИКА, значение данного поля равно нулю.


Информационный обмен ведется через два файла одинаковой структуры.

при отсутствии, файлы создаются ИСТОЧНИКОМ и имеют фиксированный размер. Размер файлов рассчитывается по формуле:
Fsize=Header_Size+Record_size*V, где:

- Fsize 

- размер файла (байт);

- Header_Size
- размер заголовка (байт);
- Record_Size
- размер одной записи (байт);

- V

- среднее количество кадров ДК за 1 час;

При создании файлов ИСТОЧНИК заполняет каждый из них нулевыми значениями, формирует заголовок и записывает его в оба файла. ИСТОЧНИК не пересоздает ранее

созданные им файлы в процессе работы.

ИСТОЧНИК производит запись в один из файлов («текущий») установленного  количества («V»- см. выше) кадров, после чего начинает работать со вторым файлом. После записи «V» кадров, снова возвращается к первому файлу.

При установлении файла в качестве «текущего», ИСТОЧНИК открывает файл, указывает в заголовке файла время начала работы с данным файлом как с «текущим», а время окончания указывается равным нулю. Когда файл перестает быть «текущим» для ИСТОЧНИКА, ИСТОЧНИК указывает в заголовке время окончания работы с файлом. После чего файл закрывается ИСТОЧНИКОМ.

Операции записи и чтения не синхронизируются по времени, а производятся независимо друг от друга ИСТОЧНИКОМ и ПРИЕМНИКОМ.

2.1.1.2.  Структура записи с данными


Каждая запись в файле имеет следующую структуру:

· дата, время операции записи 



– 4 байта

· (упакованный формат даты/времени DOS - “DOS data–time stamp”)

· дата, время события

 


– 4 байта

· (упакованный формат даты/времени DOS - “DOS data–time stamp

· номер (адрес) контроллера (или ЕСР станции)
- 4 байта

· размер «полезной» части структуры данных      
- 2 байта

· признак типа информационного кадра


- 1 байт

· “13” - данные от СЦБ ;

· Данные. Содержит информацию о состоянии контролируемых объектов.


Размер любой записи выравнивается до Record_Size (число, указанное в заголовке файла) байт. Максимальный размер поля данных определяется максимальным размером логически неделимой порции данных, полученных от контроллера для любого типа информации (максимальный размер информационной части кадра, принимаемого от контроллера).


Кадры меньшей длины дополняются до максимального размера нулевыми значениями после последнего значащего байта данных.

 
Поле “Номер (адрес) контроллера” содержит уникальный идентификатор станционного контроллера. Уникальность должна быть обеспечена для всех контроллеров, с которыми взаимодействует ИСТОЧНИК.


Поле “Размер полезной части”  содержит размер в байтах всех полей структуры, кроме  незначащих байтов в поле “Данные”. 

Поле “Данные” представляет из себя последовательность байт (массив).

Биты в байте номеруются от старшего к младшему. Каждому устройству СЦБ, имеющему бинарное состояние (светофор, стрелочная секция, изолированный участок и т.д.) и подключенному к контроллеру  соответствует два последовательных бита. Возможные их значения:

· 00 - сигнал "0"

· 01 - сигнал "1"

· 10 - состояние сигнала неопределено.

· 11 - сигнал "мигает".

3. Описание протокола стыковки центрального комплекса системы ГИД “Урал-ВНИИЖТ”  и систем ДЦ «Сетунь» и «Тракт»: 

3.1. СХЕМА ИНФОРМАЦИОННОГО ОБМЕНА.

Взаимодействие системы ДЦ и системы ГИД «Урал-ВНИЖЖТ» осуществляется путем установки в составе центрального поста ДЦ выделенной ПЭВМ, которая выполняет роль «шлюза» между ЛВС ДЦ и ЛВС общего назначения.

3.2. Описание протокола информационного взаимодействия

Для организации взаимодействия предлагается использовать файл на сервере ЛВС «ГИД» в режиме разделяемого доступа.

Источник информации - ПЭВМ рабочая станция ЛВС в составе центрального поста ДЦ (см.п.II.1. –шлюзовая машина).  Приемник информации –ПЭВМ рабочая станция ЛВС в составе системы ГИД. 

Источник информации производит создание файла для записи в него информации о состоянии сигналов (точек) ТС ДЦ по каждому сигналу цикловой синхронизации (ЦС). Данный файл может располагаться как на сервере ЛВС ГИД (ЛВС общего назначения) так и на локальном диске шлюзовой машины.

Для обеспечения требуемого масштаба времени доступ к файлам со стороны  ПРИЕМНИКА должен выполняться на скорости не менее 10 мбит/сек.

3.3. Режимы создания (открытия) файлов, принципы обмена.

· Соглашение об именах


Файлы для обмена информацией имеют имена 
#XXXXXXX.NNN где :

· #     - первый символ имени – признак;

· X     - любой символ допустимый в имени файла

· NNN   - расширение имени файла в интервале 0..999;


Расширение имени файла должно соответствовать номеру ДЦ - т.е. при наличии в системе нескольких сигналов ЦС каждый из них должен идентифицироваться принадлежностью к системе с уникальным номером, который и указывается источником в расширении файла.

Расположение файлов -  в задаваемом в настройке программ –шлюза каталоге. 

Программа ИСТОЧНИКА должна обеспечивать задание имени файлов по настройке.

3.4. Режимы создания (открытия)


Файлы создаются (открываются) ИСТОЧНИКОМ с режимами:

- OF_READWRITE OR OF_SHARE_DENY_WRITE («22» в 16-чном виде)


Все операции ввода вывода осуществляются с локированием фрагмента файла, для которого осуществляется операция чтения/записи.

Источник  информации (рабочая станция ЛВС в составе ДЦ) при загрузке ищет на сервере ЛВС и пытается открыть в режиме разделения доступа, без защиты файл с именем структуры, указанной выше. 

Если источник информации не смог при загрузке открыть данный файл, то он должен его создать, иначе работать с существующим. 

При создании файла файл должен создаваться с тем размером, который получиться после заполнения заголовков и далее файла заданным количеством "пустых" информационных записей. Содержимое заголовка файла, приводимое ниже, должно корректироваться источником в любом случае, при начальной загрузке программы источника, как для вновь создаваемого, так и для уже существующего файла.

3.5. Структура файла.



 Заголовок   -   8 байт

          Количество каналов               


 - 1 байт

          Количество групп в одном канале 

 - 1 байт

          Количество точек ТС в 1 группе   

 - 1 байт

          Количество записей, на которые 

          рассчитан файл                   


- 2 байта

          Резерв                           


- 3 байта


Для ДЦ «Сетунь» значения полей заголовка следующие:

Количество каналов               
 - 10   (шестнадцатиричное зн. 0А)

Количество групп в одном канале 
 - 100 (шестнадцатиричное зн. 64)

Количество точек ТС в 1 группе   
 -  20  (шестнадцатиричное зн. 14)

Количество записей, на которые 

рассчитан файл                   

 -  1    (шестнадцатиричное зн. 01)

Для ДЦ «Тракт» с центральным постом разработки ГТСС :

Количество каналов               
 - 4   (шестнадцатиричное зн. 0А)

Количество групп в одном канале 
 - 23 (шестнадцатиричное зн. 64)

Количество точек ТС в 1 группе   
 - 20  (шестнадцатиричное зн. 14)

Количество записей, на которые 

рассчитан файл                   

 -  1    (шестнадцатиричное зн. 01)

Для ДЦ «Тракт» с центральным постом разработки КТБ «ТехТранс»:

Для ДЦ «Тракт» с центральным постом разработки ГТСС :

Количество каналов               
 - 16   (шестнадцатиричное зн. 0А)

Количество групп в одном канале 
 - 20 (шестнадцатиричное зн. 64)

Количество точек ТС в 1 группе   
 -  32  (шестнадцатиричное зн. 14)

Количество записей, на которые 

рассчитан файл                   

 -  1    (шестнадцатиричное зн. 01)

    Информация о состоянии сигналов ТС на момент данной ЦС.

  Данное поле представляет из себя непрерывную последовательность бит размером Y.

      Y:=(32 +MK*MG*(MP+8+4))*K где:

· 32 - 4-х байтовое поле, содержащее дату и время данного сигнала ЦС  (в виде системного времени ПЭВМ источника) в упакованном формате DOS. (“DOS data–time stamp”);
· МK - максимальное количество каналов ТС (см. заголовок) ;

· MG - максимально число групп в 1 канале ТС (см. заголовок);

· MP - максимальное число точек в 1 канале ТС (см. заголовок);

· 8 - 1 байт на каждую группу, содержащий номер группы в канале ТС

· - 4 бита на каждую группу, содержащие номер канала ТС, к которой принадлежит данная группа;

· K - число записей в файле

Число К предлагается принять равным 1 - т.е. файл всегда будет иметь размер 1 записи+заголовок.

· Для ДЦ Сетунь  получается следующее:

MK =10,MG=100,MP=20

В итоге Y:=32+10*100*(20+8+4) =32032 бит =4004 байт.

С учетом 8 байт заголовка размер файла будет 4012 байт.

· Для ДЦ «Тракт» с центральным постом разработки ГТСС:

MK =4,MG=23,MP=20

В итоге Y:=32+4*23*(20+8+4) =2976 бит =372 байт.

С учетом 8 байт заголовка размер файла будет 380 байт.

· Для ДЦ «Тракт» с центральным постом разработки КТБ «ТехТранс:

Поле данных представляет из себя непрерывную последовательность бит размером Y.

      Y:=(32 +MK*MG*(MP+8))*K где:

· 32 - 4-х байтовое поле, содержащее дату и время данного сигнала ЦС  (в виде системного времени ПЭВМ источника) в упакованном формате DOS. (“DOS data–time stamp”);
· МK - максимальное количество каналов ТС (см. заголовок) ;

· MG - максимально число групп в 1 канале ТС (см. заголовок);

· MP - максимальное число точек в 1 канале ТС (см. заголовок);

· 8 - 1 байт на каждую группу, содержащий номер группы в канале ТС

· K - число записей в файле

MK =16,MG=20,MP=32

В итоге Y:=32+16*20*(32+8) = 12832 бит = 1604 байт.

С учетом 8 байт заголовка размер файла будет  1612 байт.

Внутри информационной записи (начиная с 1 байта после заголовка) информация распределяется следующим образом:

· Биты с 0 по 31 содержат дату и время в упакованном формате DOS ,причем 0-й бит младший;

 Далее для каждой группы из 32 бит, соответствующих сигналам ТС

· Биты с 0 по 19 содержат информацию о состоянии соответствующих сигналах ТС в группе;

· При этом значение бита 0 соответствует пассивному состоянию точки

(Блок-участок свободен, светофор закрыт, маршрут не приготовлен)  

· Значение бита 1 соответствует активному состоянию точки  

(Блок-участок занят, светофор открыт, маршрут приготовлен)

· Контроль стрелок осуществляется 2-мя битами (КСП и КСМ).Возможно неопределенное состояние, когда КСП и КСМ имеют значение 0.

· Биты в группе с 20 по 27 содержат информацию о номере группы;

· Биты в группе с 28 по 31 имеют значение, равное номеру канала ТС для данной группы (28 бит младший).

Если после данного сигнала ЦС какие-либо группы (либо все) были не приняты или имели неопределенное состояние, они все равно располагаются в записи на своем месте, но номер канала для всех не принятых групп принимает значение несуществующего номера канала - предлагается 0

Таким образом, после начальной загрузки программа источник должна проверить наличие на сервере файла описанной выше структуры. Не обнаружив его, необходимо создать файл и записать в него 8 байт заголовка, содержащего информацию о параметрах системы и Y-32 байт 0-го значения.

По 1 сигналу ЦС произвести запись размера Y-32 байт по указанным выше правилам.

Все операции ввода-вывода осуществляются с локированием/разлокированием файла, при этом попытка локирования/разлокирования производится в течение некоторого интервала времени.

4. Описание протокола стыковки центрального комплекса системы ГИД “Урал-ВНИИЖТ”  и системы ДЦ «Юг» разработки РГУПС и НПЦ «Промавтоматика»:

Основные принципы обмена с ДЦ «Юг» идентичны описанным в п.3.1. и 3.2. 

Приложения 3. Ниже приводится описание отличительных особенностей протокола обмена с ДЦ «Юг»

 4.1. Соглашение об именах


Файлы для обмена информацией имеют имена 

$XXXXXXX.NNN где :

· $     - первый символ имени – признак;

· X     - любой символ, допустимый в имени файла;

· NNN   - расширение имени файла в интервале 0..999;

Один файл предназначен для передачи данных с нескольких КП (станций). Перечень КП, данные с которых передаются через один файл, должен задаваться в настройке шлюза и допускать возможность быстрого переконфигурирования без изменения программного обеспечения шлюза. Расширение имени файла и путь (каталог) для формирования файла должны также задаваться в настройке шлюза.

4.2.  Режимы создания (открытия)


Файлы создаются (открываются) ИСТОЧНИКОМ с режимами:

- OF_READWRITE OR OF_SHARE_DENY_WRITE («22» в 16-чном виде)


Все операции ввода вывода осуществляются с блокированием фрагмента файла, для которого осуществляется операция чтения/записи.

Источник  информации (рабочая станция ЛВС в составе ДЦ) при загрузке ищет на сервере ЛВС и пытается открыть в режиме разделения доступа, без защиты файл с именем структуры, указанной выше.

Если источник информации не смог при загрузке открыть данный файл, то он должен его создать, иначе работать с существующим. 

Файл должен создаваться с тем размером, который получиться после заполнения заголовков и далее файла заданным количеством "пустых" информационных записей. Содержимое заголовка файла, приводимое ниже, должно корректироваться источником в любом случае, при начальной загрузке программы источника, как для вновь создаваемого, так и для уже существующего файла.

4.3. Структура файла.



 Заголовок   -   32 байта

Назначение поля 
Размер (байт)

Сигнатура источника «DCXXXXXXXX» - 12 символов.

Первые два символа «DC», далее наименование производителя ДЦ, выравниваются до 12 байт символами пробела или нулевыми байтами   
12

Дата, время последней модификации файла – целое положительное  число количества секунд с 1.01.1970 (время UNIX)
 4 

Количество КП, на которое рассчитан файл (MK).
 2

Размер в байтах одной записи о КП в данном файле – все записи имеют в файле одинаковый размер, рассчитанный исходя из максимального количества сигналов на один КП данного участка. (MS). Максимальное значение этого параметра – 512 
2

Резерв
12

Далее располагаются записи стандартной длины, соответствующие каждому КП участка. Для небольших станций каждый КП соответствует, как правило,  одной станции.

Формат записи по одному КП

Назначение поля 
Размер (байт)

Идентификатор КП – целое положительное знаковое  
4

Дата, время последней модификации записи – целое положительное  число количества секунд с 1.01.1970 (время UNIX)
4

Резерв 
8

Данные (массив байтов – от 1-го до MS-16)
 MS-16 

Каждому сигналу ТС соответствует два бита. Значения битов:


00 – сигнал в состоянии «0»;


01 – сигнал в состоянии «1»;


10 – сигнал «мигает»;


11 – состояние сигнала неизвестно.

Сигналы каждого КП нумеруются с 1 до максимального номера сигнала на КП.       Расположение сигналов в байтовом массиве:

Байт №1       Байт № 2    Байт № 3

76543210 76543210 76543210 …   (7 – старший бит, 0 – младший бит)

76 – состояние сигнала № 4

54 – состояние сигнала № 3

32 – состояние сигнала № 2

10 – состояние сигнала № 1

76 – состояние сигнала № 8

54 – состояние сигнала № 7

32 – состояние сигнала № 6

10 – состояние сигнала № 5

… и т.д.

Общий размер файла должен составлять: 32 + MK*MS байтов, но не более 16 КБ.

После начальной загрузки программа-источник должна проверить наличие на сервере файла описанной выше структуры. Не обнаружив его, необходимо создать файл и записать в него 32 байта заголовка, содержащего информацию о параметрах системы и необходимое к-во байт 0-го значения.

Если в момент загрузки программы-источника файл существует, он не пересоздаётся.

Все операции ввода-вывода осуществляются с блокированием-разблокированием файла, при этом попытка блокирования-разблокирования производится в течение некоторого интервала времени.

5. Описание протокола стыковки центрального комплекса системы ГИД “Урал-ВНИИЖТ”  и системы ДЦ /ДК  разработки ООО «Ретайм»:

1. Источник информации – шлюзовая машина.

2. Программа приема ТС (Урал-ВНИИЖТ) работает в режиме клиент и подключается к серверному сокету, создаваемому программой передачи ТС (…);

3. Программа передачи ТС обеспечивает буфер не менее 10 пакетов по каждой станции, с целью исключения потерь информации при кратковременном выключении программы приема;

4. Программа передачи предоставляет данные по контролируемой станции как после обнаружения изменений состояния контролируемых объектов, так и периодически. При этом передающая программа гарантирует время между последовательными пакетами станции не более 30 секунд. Если нет изменений за это время, то выдается текущее состояние. При наличии не отосланных пакетов в буфере пакет с текущим состоянием не выдается.

5. Данные по каждой станции передаются одним пакетом, содержащим информацию о состоянии всех контролируемых объектов на данной станции;

6. Передача следующего пакета производится после получения квитанции об успешном приеме предыдущего. Квитанцию ожидаем не более 1 секунды после передачи информационного пакета. Если за это время квитанция не получена, то пакет передается повторно. Всего пакет может быть передан не более 5 раз. Если все попытки оказались неудачными (квитанция не получена или с ненулевым кодом), то пакет отбрасывается и передача продолжается со следующего информационного пакета. Если в процессе ожидания квитанции приходит информационный пакет (двусторонний обмен), то квитанция на него высылается сразу (без задержек). 

7. При восстановлении связи после обрыва или первоначальном включении программы приема полная информация по каждой станции будет получена в течении 30 секунд (согласно п.4). Теоретически: если сразу после очередного ОДНОВРЕМЕННОГО приема пакетов от станции программа приема будет выключена, И МГНОВЕННО включена снова, И на станции не было никаких изменений, то текущие данные по этой станции приёмник получит только через 30 секунд. Фактически: после отключения связи уже через 30 секунд (или раньше – при изменениях) передатчик начнет копить до 10ти пакетов на каждую станцию и передаст их сразу после восстановления связи. Первые пакеты могут содержать устаревшие данные ( не отосланные и «застрявшие» в буферах ), а вот последний пакет будет содержать текущие данные. Основание: пользователю надо будет устранить причины перезапуска (K секунд), перезапуск требует некоторого времени ( N секунд ), TCP/IP установит связь не сразу (M секунд ) Значит пройдет около полминуты ( K+N+M).

Формат пакета квитанции:

· ‘TK’ – идентификатор пакета. Для двустороннего обмена необходимы разные идентификаторы.

· MsgNum (4b) – порядковый номер сообщения, на которое выдается квитанция.

· Status (4b) – квитанция (0 – пакет принят успешно, любое другое значение - требуется немедленная повторная передача пакета).
(Если испорчены только данные, то в квитанции ставится ненулевой  статус для
немедленного повтора. Если испорчен заголовок пакета, то реагировать не надо т.к. это мог быть просто мусор. Передатчик автоматически повторит пакет через 1 с.)

Формат информационного пакета:

· ‘TS’ – идентификатор пакета.

· MsgNum (4b) – порядковый номер сообщения (увеличивается на 1 при каждом последующем). Введение такого номера позволит избежать повторной обработки данных уже принятых данных и обнаруживать потерю данных. Нумерация начинается с 1 при запуске программы и является сквозной для всех сообщений ( независимо от количества передаваемых станций ).

· StationCode (4b) – код ЕСР станции (это 4-5 значный код ЕСР без контрольных цифр).

· Date, Time – дата и время события (7b) – d-m-y-h-n-s-t,

где d (1b) – число (день);

m (1b) – месяц;

y (2b) – год;

h (1b) – часы;

n (1b) – минуты;

s (1b) – секунды;

t (2b) – миллисекунды.
· Length (2b)  - длина буфера данных.

· CRC (1b) - Контрольная сумма всех предыдущих полей ( от идентификатора пакета и до Length включительно). Подсчитывается как сумма байтов по модулю 256 (значение байта считать беззнаковым)

· Data (Length bytes) – данные пакета.

· CRC (1b) - Контрольная сумма только данных. Подсчитывается как сумма байтов по модулю 256 (значение байта считать беззнаковым)

Для типа пакета СЦБ формат данных в буфере следующий:

765432107654321076543210 …   (7 – старший бит, 0 – младший бит)

76 – состояние объекта № 1

54 – состояние объекта № 2

32 – состояние объекта № 3

10 – состояние объекта № 4

76 – состояние объекта № 5

… и т.д.

Нумерация объектов задается в таблице соответствия.

Состояние объекта определяется 2-мя битами по следующему правилу:

· 00 – состояние логического «0»

· 01 – состояние логической «1»

· 10 – состояние мигания

· 11 – состояние не определено

Приложение 4.

ПЕРЕЧЕНЬ ФУНКЦИЙ СИСТЕМЫ "ГИД УРАЛ-ВНИИЖТ"

ДЛЯ ВНЕДРЕНИЯ НА НОВЫХ ОБЪЕКТАХ

ВЕРСИЯ 03.2003 (март 2003 г.)

ПРИМЕЧАНИЕ. Функции, добавленные в версиях, начиная с  96-го

            года,  снабжены  пометками,  содержащими месяц и

            год их включения в систему.  Например: [02.97].

        Р а з д е л ы :

 1. ОБЩЕСИСТЕМНЫЕ ФУНКЦИИ

 2. ФУНКЦИИ ВЕДЕНИЯ БАЗ ДАННЫХ

 3. ОТОБРАЖЕНИЕ И ПРОСМОТР ГРАФИКА

 4. ВЕДЕНИЕ ГРАФИКА

 5. ТАБЛО ДИСПЕТЧЕРСКОГО КОНТРОЛЯ

 6. ПОЕЗДНОЕ ПОЛОЖЕНИЕ

 7. КОНТРОЛЬ ДИСЛОКАЦИИ ЛОКОМОТИВОВ

 8. АНАЛИЗ

 9. ПРОЧИЕ ТЕХНОЛОГИЧЕСКИЕ ФУНКЦИИ

                 1. ОБЩЕСИСТЕМНЫЕ ФУНКЦИИ

1.1. Сопряжение   разных   уровней   управления  на   основе

     внутрисистемных сообщений.

1.2. Поддержка  функциональных возможностей  системы верхних

     уровней  управления  на  нижних  уровнях   (возможности

     системы ГИД ДГП полностью поддерживаются на уровне  ДНЦ

     и ДСП).

1.3. Универсальная   структура  технологической  настроечной

     информации для систем разного уровня.

1.4. Поддержка  нескольких уровней  доступа пользователей  к

     системе:

     - ввод и корректировка оперативных данных в базах ГИД;

     - ввод  и  корректировка   настроечной  технологической

       информации;

     - только просмотр информации, содеpжащейся в системе.

1.5. Совместимость системы ГИД с любым типом локальной  сети

     с выделенным сервером.

                   2. ФУНКЦИИ ВЕДЕНИЯ БАЗ ДАННЫХ

2.1. Прием  из АСОУП  и раскодировка  сообщений 1042  (фразы

     Ю1, Ю2, Ю3, Ю4, Ю12), 4110, 333 и 209.

2.2. Съем  инфоpмации о  состоянии устройств  СЦБ на  основе

     данных СПД ЛП и/или ДЦ.

2.3. Ввод  пользователем   и  фиксация  в  системе  данных о

     пометках, пpедупpеждениях, пpиеме-сдаче дежуpств.

2.4. Формирование расписаний поездов по совокупности  данных

     АСОУП, СЦБ и pучного ввода.

2.5. Поддержка   особых   признаков   поезда     (взрывчатые

     материалы,         негабаритный,          тяжеловесный,

     длинносоставный, соединенный, с ограничением  скорости,

     с  толкачем,  неисправные  АЛСН  или  РС) с сохранением

     динамики  изменения  по  мере  формирования расписания.

     Комбинированное  ведение  системы  признаков  на основе

     сообщений  АСОУП  и  ручного  ввода  с  рабочих   мест.

     [11.96]

             3. ОТОБРАЖЕНИЕ И ПРОСМОТР ГРАФИКА

                   П о д р а з д е л ы :

  3.1. Отображение графика на экране

  3.2. Просмотр графика

  3.3. Получение сведений о поезде

  3.4. Получение сведений о пометках

  3.5. Поиск

             3.1. Отображение графика на экране

3.1.1. Отображение   на   экране   ПЭВМ    ниток     графика

       исполненного движения по мере поступления  информации

       из АСОУП и от устройств СЦБ.

3.1.2. Отобpажение на гpафике  бpошенных  поездов. [02.2000]

3.1.3. Показ ломаной линией сбоя в движении поезда.

3.1.4. Вывод  на  график  рядом  с  номером:         [02.96]

       - условной  длины  и  кода  станции  назначения

         (для грузовых поездов);

       - количества  вагонов  и  величины  опоздания

         (для пассажирских поездов).

3.1.5. Вывод на гpафик невыдеpжки вpемени хода.    [02.2000]

       Вывод   величин   прицепки/отцепки   в   тупом   углу

       пpибытия/отпpавления.                       [05.2000]

3.1.6. Вывод  на нитки  графика знака  следования поезда  по

       неправильному пути.                           [02.97]

3.1.7. Вывод на  нитки графика номера  пути перегона.[02.97]

3.1.8. Выделение  особым  стилем   линии    ниток    поездов

       с разрядным и негабаритным грузом.            [02.97]

3.1.9. Выделение  толстой  линией  поездов  весом более 9000

       тонн  и/или   длиной  более   100  вагонов    (пороги

       выделения оперативно меняются пользователем). [06.01]

3.1.10.Выделение особым  цветом поездов,  следующих в  адрес

       станций отделения дороги.

3.1.11.Выделение  особым  цветом   ниток  поездов,   имеющих

       дефекты в pасписании.

3.1.12.Установка цвета нитки поезда по:

       - типу поезда;

       - количеству локомотивов;                     [03.98]

       - станции назначения  поезда;                 [06.99]

       - наличию признака маршрута;                  [06.01]

       - времени работы локомотива после ТО-2;       [06.01]

       - времени работы локомотива на чужой дороге;  [06.01]

       - дорогам приписки локомотивов;               [06.01]

       - времени работы локомотивной бригады (после явки);

       - коду депо приписки бригады;                 [06.01]

       - дорогам приписки локомотивов.               [06.01]

3.1.13.   Многофункциональная   система   отбора    поездов,

       отображаемых на экране ПЭВМ, по следующим  признакам:

                                                     [02.96]

       - направление движения (неч, чет);

       - категория поезда (пасс., груз.,

         локомотив, хозяйственный,

         неопознанный);                              [06.98]

       - наличие в ходу поезда нормативного графика;

       - опаздывающие пасс/приг поезда >= t мин;

       - имевшие опоздания;                          [03.98]

       - количество локомотивов     >= 2;

       - порожних вагонов           >= n;

       - вагонов указанного РПС

         (порожних и/или груженых)  >= n;

       - номер поезда- в диапазоне N1-N2;

       - длина поезда- в диапазоне n1-n2;

       - вес поезда  - в диапазоне Q1-Q2;

       - среднесуточный пробег поезда -

                         в диапазоне V1-V2 км/сутки;

       - наличие местных вагонов.                    [03.98]

       Названные  признаки   используются  в   любых

       комбинациях,   составленных    по    принципу

       объединения или пересечения свойств.

3.1.14.Отображение   на   графике   показаний    светофоров,

       занятости путей станций и блок-участков.

3.1.15.Отображение  на   экране  ПЭВМ   ниток   нормативного

       графика  на  основе   расписаний,  подготовленных   в

       текстовом файле.

3.1.16.Отображение нормативного графика на конкретные  сутки

       с использованием календаря "поездов в ходу".

3.1.17.Рисование  вместе  с  графиком  исполненного движения

       темно-серых  ниток  норм-графика  (вперед,  начиная с

       текущего   времени).

3.1.18.Рисование поверх графика исполненного движения  ниток

       "сдаточных" поездов из нормативного графика.[11.2001]

3.1.19.Вывод на график пометок диспетчера.

3.1.22.Вывод  в  левое  поле  графика:

       - информации об ограничении скоростей;        [02.97]

       - фамилий дежурных по станциям;               [04.97]

       - нормативной и  оперативной информации о  раздельных

         пунктах и временах хода;

       - количества  путей  на  пеpегонах.         [02.2000]

3.1.23. Вывод в  правое поле графика  оперативной информации

       о  состоянии  объекта  управления:

       - список опаздывающих  на  текущий  момент  поездов;

       -  список  поездов  с  превышением  на текущий момент

       нормы времени на текущую операцию (стоянку или  время

       хода по перегону).                          [03.2002]

       Возможность вывода этих  списков в виде  стандартного

       гидовского списка  со скроллером,  печатью и  прочим.

       Доступ - через пункт меню "Анализ".         [07.2002]

3.1.24.Вывод  в веpхнее поле  графика:

       - даты начала изобpажаемого фpагмента гpафика;

       - фамилии дежуpного pаботника;

       - наименования конфигуpации сетки гpафика;

       - вида pаботы с гpафиком;

       - типа изобpажаемого гpафика;

       - текушей даты и вpемени.

3.1.24.Отображение   на   графике   поездов   по    признаку

       "направление  следования".   См.   "DOC_USER\EXPLOIT\

       p_0008.doc", пункт 5.                       [10.2002]

              3.2. Просмотр графика

3.2.1. Ввод и смена настpоек показа графика.

3.2.2. Сдвиг пользователем графика в пространстве и времени.

3.2.3. Автоматический  сдвиг  графика (раз в час). [04.2002]

3.2.4. Изменение масштаба по горизонтали и вертикали.

3.2.5. Изменение конфигурации сетки по составу станций.

3.2.6. Раскрытие   путей  станций.   Выбоpочное отключение и

       включение pисования на  гpафике любых паpков  и путей

       станции.                                    [10.2000]

3.2.7. Оперативное  формирование  конфигураций  графика  без

       выхода из ГИД.                              [07.2001]

3.2.8. Средства редактирования  свойств блока  и  линии  РП.

                                                   [07.2001]

3.2.9. Изменение мышью ширины левого поля графика с  помощью

       перемещения разделителя  между левым  полем и  сеткой

       графика.                                    [01.2002]

             3.3. Получение сведений о поезде

3.3.1. Всплывающая подсказка по  операциям с поездом при  ее

       перемещении по графику.                     [01.2002]

3.3.2. Справка  о  поезде  с  указанием  структуры состава и

       информации  о  прибытии  (развозе)  местных  вагонов,

       сведений об источниках  информации о данной  операции

       (АСОУП, СЦБ,  машинный план,  ручной ввод),  значений

       прицепки/отцепки  вагонов,  данных  о  локомотиве   и

       бригаде,  (в  том  числе  кода  дороги  и  кода  депо

       приписки  локомотива,  времени  работы  бригады после

       явки.

3.3.3. Справка  о группах  вагонов по  назначению на  основе

       натурного  листа  поезда.                   [09.2001]

3.3.4. Справка  о   назначении  вагонов  в составе поезда по

       дорогам  назначения  и  по  станциям  отделений своей

       дороги с указанием РПС, в том числе порожних вагонов.

3.3.5. Справка о расписании поезда с расчетом отклонений  от

       нормативов   графика   на   технических   станциях  и

       участках, по маршруту в  целом и с разбивкой  по НОД,

       с указанием начальной и конечной операции по  дороге,

       пройденного   расстояния,   затраченного   времени  и

       величины   средне-суточного   пробега,   с   расчетом

       задержек   на   станциях,   перегонах,   участках   и

       отделениях  с  показом  виновной  службы  и   причины

       задержки,  а  также  с  показом  нагонов и сокращения

       стоянок,   пpицепок/отцепок   вагонов,   с    показом

       динамики веса и структуры состава в пути  следования,

       среднего веса и длины.                        [02.97]

3.3.6. Сохpанение в pасписании поезда факта бpосания.

                                                   [03.2000]

3.3.7. Справка  о работе  локомотива и  бригады и состояниях

       локомотива (истоpия).                         [02.96]

       При показе  истории локомотива  выводится минимальный

       известный пробег  локомотива (рассчитанный  на основе

       анализа  пробега  между  станциями)  после  последних

       известных видов обслуживания и ремонта.     [01.2002]

3.3.8. Дополнительная инфоpмация о ноpмативном поезде.

       Из спpавки о ноpм-поезде доступны два вида  текстовой

       инфоpмации о поезде:

       - инфоpмация, подготовленная администpатоpом ГИД;

       - опеpативная  инфоpмация, вводимая  и коppектиpуемая

       пользователем.                                [09.99]

   3.4. Получение сведений о пометках

3.4.1. Показ   содержания   пометки  (местоположение,   вина

       службы, причина и текст, занесенный при вводе).

3.4.2. Показ  списков  пометок  с  возможностью  отбора  по

       заданному   объекту   (дорога,   участок,    перегон,

       станция), периоду  времени, а  также указанным  типам

       пометок  и  виновным  службам.   Сортировка пометок в

       списке  по  различным  ключам  (времени,  месту, типу

       пометки, виновной службе).                    [10.97]

       Информация об  авторе пометки и времени  ее создания.

                                                   [11.2001]

3.4.5. Обновленный   классификатор   задержек   поездов,   в

       котором  выделены  причины,   связанные  с   отказами

       технических средств (ОТС).                  [11.2002]

3.4.6. Пометка  "Работа   станции".

       Доступ - щелчок мышью  на 1-й букве названия  станции

       и выбор из всплывающего меню пункта "Записать  работу

       станции".                                   [11.2002]

                        3.5. Поиск

3.5.1. Быстрый поиск  любого поезда на  графике исполненного

       движения по маскам номера и индекса.          [02.96]

3.5.2. Поиск брошенных поездов.                      [02.96]

3.5.3. Поиск опаздывающих поездов.                   [02.97]

3.5.4. Поиск в  базе поездов с  дефектами расписаний.[02.97]

3.5.5. Поиск локомотива по маске номера и серии.     [02.96]

3.5.6. Поиск   в  поездной   модели  вагонов  с   отдельными

       хаpактеpистиками  или  с  их  пpоизвольным сочетанием

       (номер  вагона,  стык  сдачи,   станция/ДУ/НОД/доpога

       назначения,     код      груза,      грузополучатель,

       грузоотправитель,     РПС,      станция/ДУ/НОД/доpога

       дислокации, страна-собственник).              [05.99]

3.5.7. Поиск   станций,    перегонов,    поездо-участков   и

       диспетчерских   участков    с    получением    полной

       информации  о  них  и  с  переходом  в  содержащую их

       конфигурацию графика.                         [06.96]

3.5.8. Поиск   маршрута  между  двумя  заданными станциями с

       вычислением расстояния и норматива хода.      [06.96]

3.5.9. Поиск маршрутов со сменой номера поезда.      [06.96]

                    4. ВЕДЕНИЕ ГРАФИКА

                   П о д р а з д е л ы :

  4.1. Ручная корректировка ниток графика

  4.2. Ввод пометок

          4.1. Ручная корректировка ниток графика

4.1.1. Ручная  корректировка ниток  графика с  помощью мышки

       при недополучении информации из АСОУП и от  устройств

       СЦБ.Режим быстрой корректировки ниток графика.[05.98]

4.1.2. Увязка   данных  АСОУП  с  расписанием, полученным по

       результатам   анализа   показаний   устройств    СЦБ.

       Восстановление   целостности    нитки    при    сбоях

       автоматического ведения расписания (склейка).

4.1.3. Изменение номера поезда.

4.1.4. Разделение ошибочно склеенных расписаний.

4.1.5. Ввод нового расписания.

                4.2. Ввод пометок

4.2.1. Ввод  пометок на  поле графика  (окон, линий, текста,

       сбоев  в   движении  и   др.).  Привязка   пометок  к

       конкретным станциям, перегонам и поездам.     [06.96]

4.2.2. Использование  пометки типа  "Задержка", позволяющего

       вводить  несколько  привязанных   к  разным   поездам

       пометок  этого  типа,  ссылающихся  на  одну  и ту же

       причину задержки, указанную в пометке типа "Сбойный".

                                                     [03.98]

4.2.3. Отображение   станционной  работы  с  помощью пометок

       типа  "Значок",  привязанных  к  поезду  и содержащих

       формализованные  сведения  об  операциях,  количестве

       вагонов, осей, башмаков и т.д.              [05.2001]

4.2.5. Контроль   задержек   поездов  у  красного   входного

       светофора.   Автоматическое  формирование  пометки  о

       задержке поезда  и выдача  оператору любого  рабочего

       места  в   ЛВС  ЦУП   предупреждающего  сообщения   о

       задержке.                                   [07.2000]

             5. ТАБЛО ДИСПЕТЧЕРСКОГО КОНТРОЛЯ

5.1. Вывод табло  либо на один  экран совместно с  графиком,

     либо  на  весь  экран.  Произвольное  масштабирование и

     сдвиг по вертикали и горизонтали.

5.2. Изображение   путевой  схемы  перегонов  и  станций   с

     номерами путей, стрелок и названий светофоров.

5.3. Переключение   вариантов  с  различными  конфигурациями

     путевой схемы.

5.4. Показ занятия изолированных участков (с выводом  номера

     поезда), показаний светофоров и положения стрелок.

5.5. Показ   установки,  занятия  и  освобождения  маршрутов

     приема и отправления поездов.

5.6. Получение с помощью мышки справки о поезде,  занимающем

     указанный изолированный участок.

5.8. Прокрутка   на  табло  архивных  данных  СЦБ на глубину

     нескольких суток.                               [02.97]

5.9. Диагностика сбоев и противоречий в показаниях  сигналов

     СЦБ и отражение их на табло.                    [02.97]

5.10.Система  протоколирования  отказов  СПД,   поставляющей

     информацию СЦБ  в ГИД.  Оперативный контроль  состояния

     СПД  СЦБ.                                     [09.2000]

5.11.Вывод  на  табло  информации  с  дополнительных   точек

     контроля (лампочки).                            [12.97]

5.12.Редактирование схемы участка.

                   6. ПОЕЗДНОЕ ПОЛОЖЕНИЕ

6.1. Расчет поездного положения в реальном масштабе времени.

6.2. Поездное   положение:

     -  для  отдельных   категорий  поездов   (пассажирских,

     грузовых,     в     том     числе      длинносоставных,

     неполносоставных,     тяжеловесных,      неполновесных,

     соединенных, с  живностью, с  разрядным и  негабаритным

     грузом,  с  вагонами  нерабочего  парка,  кольцевых   и

     других маршрутов);

     - для различного рода  вагонов, в том числе  груженых и

     порожних;

     - для вагонов в  составе поездов по дорогам  назначения

     и по станциям отделений  своей дороги с указанием  РПС,

     в том числе порожних.

6.3. Табличная   форма  приема/сдачи  поездов  и  вагонов по

     внешним и внутренним стыкам дороги.             [02.96]

6.4. Диалоговый     просмотр   информации,    детализирующей

     содержание полей форм поездного положения.

6.5. Оперативный  контроль выполнения  плана пpиема  и сдачи

     поездов и вагонов в реальном масштабе времени.

6.6. Справки о:

     - разложении  общего количества  вагонов, принятых  или

     сданных по стыковым пунктам;

     - средней длине принятых и сданных поездов по  стыковым

     пунктам;

     -  прибытии/отправлении  поездов  по  любой технической

     станции  или  стыковому  пункту  с указанием отклонений

     времени хода грузовых  поездов от нормативов  графика и

     опозданий пассажирских поездов.

6.7. В  список поездов,  прибывших/отправленных со  станции,

     получаемый   из   форм   поездного   положения   справа

     добавлено  значение  маршрутной  скорости  в   пределах

     своей дороги  - до  операции, которая  учтена в  форме.

                                                   [07.2002]

            7. КОНТРОЛЬ ДИСЛОКАЦИИ ЛОКОМОТИВОВ

7.1. Средства  описания технологом-администратором  выходных

     форм (таблиц)  для выборки  локомотивов с  произвольным

     (по   усмотрению   технолога)   сочетанием    следующих

     характеристик: серия, местоположение,  предпочтительный

     вид   движения,   текущий   вид   движения,  состояние,

     направление движения поезда.                    [04.97]

7.2. Настройка дороги  (дорог) и депо  приписки локомотивов,

     учитываемых  при  расчете  таблиц  наличия локомотивов.

     Настройка времени,  на которое  рассчитывается выходная

     форма.

7.3. Формирование     списков   локомотивов,  детализирующих

     значения,  выведенные  в  результатах  расчета  наличия

     локомотивов.   Сортировка  этих  списков  по  различным

     критериям.

7.4. Выдача   перечня  последних  событий,  происходивших  с

     локомотивом  (с  указанием  индекса  поезда,  в составе

     которого перемещался локомотив, а также кода  состояния

     локомотива   с   его    расшифровкой,   если    событие

     зафиксировано из сообщения 4110).

7.5. Выдача   расписаний  поездов,  с  которыми  перемещался

     локомотив в текущие и истекшие сутки.

7.6. Настройка различаемых  видов локомотивов по  коду серии

     (или  коду  серии  и  номеру  локомотива)  для  расчета

     выходных форм наличия локомотивов.

7.7.  Наличие  локомотивов  на  станциях  (в  т.ч. в депо) и

     перегонах   в   форме   поездного   положения.    Отбор

     локомотивов по  серии, номеру  поезда, приписке  и коду

     вида следования.                              [11.2001]

     При  выводе  локомотивов  в  форму  поездного положения

     указывается не только наличие локомотивов на  станциях,

     депо  и  участках,  но  и  к-во   принятых/отправленных

     локомотивов  за  период  по  выбранным сериям и номерам

     поездов.                                      [12.2001]

     В  формы  настройки  таблиц   ОКДЛ  и  локомотивов   на

     поездном  положении  добавлены  поля  для   возможности

     отбора локомотивов  по минимальному  известному пробегу

     после обслуживания или ремонта.               [12.2001]

7.8. Список локомотивных бригад, выданных по депо дороги  за

     указанный период.                             [09.2001]

                         8. АНАЛИЗ

8.1. Средний   вес,  длина,   участковая,   техническая    и

     маршрутная скорости  грузовых поездов  по отделениям  и

     дороге за истекшие и текущие сутки.             [06.96]

     То же - для диспетчерских смен.                 [03.98]

     Выдача  для  ВЦ  доpоги  сообщения  с  анализом  веса и

     скорости поездов за истекшие сутки.             [03.98]

8.1.1. Оценка  скорости   продвижения  поездопотока.  С этой

       целью  в  функцию  "Анализ  веса  длины  и   скорости

       поездов"  в  панели  "Настройка  таблицы  результатов

       анализа"  добавлена  возможность  в  качестве периода

       анализа указать "в ходу",  после чего в анализ  будут

       включаться  только  поезда,  находящиеся на указанный

       момент   времени   на   выбранном   объекте   с    их

       расписаниями   только   в   пределах   этого  объекта.

                                                   [07.2002]

8.1.2. Анализ  веса  длины  и  скорости  поездов  с  отбором

       поездов  по  составу   (все  грузовые,  с   гружеными

       вагонами,  с  порожними  вагонами,   длинносоставные,

       неполносоставные,  тяжеловесные,   неполновесные,   с

       разрядным   грузом,    негабаритные,   с    признаком

       маршрута,  соединенные,  с  признаком  "живность",  с

       вагонами нерабочего парка).                 [07.2002]

8.2. Анализ выполнения норм веса/длины поездов.    [03.2002]

8.3. Выполнение  графика движения  пассажирских, пригородных

     и гpузовых поездов по дороге, отделениям и участкам  за

     истекшие и текущие сутки.                       [02.97]

     То же - для диспетчерских смен.                 [03.98]

8.4. Простой   поездов  по  выделенным  техническим станциям

     (транзитных  без  переработки,  до  расформирования   и

     сформированных поездов до отправления).

8.5. Определение    потерь  вагоно-часов   в  рублях   из-за

     превышения  норм  времени  хода  и  технических стоянок

     поездов по НОД и дороге в целом.                [02.96]

8.6. Расчет  наличия  местного  груза  к  развозу на текущий

     момент   (по   отделениям,   диспетчерским    участкам,

     станциям).   Выполненная  передача  местного  груза  за

     указанный  период  по  внутридорожным стыкам отделений.

                                                     [05.99]

8.7. Анализ     прибытия   (развоза)   местных   вагонов  по

     диспетчерским  участкам,  регионам  (НОД)  и  дороге  в

     целом за смену и сутки.                         [04.98]

     План развоза местных вагонов по диспетчерским участкам.

                                                     [06.98]

8.8. Наличие  транзитных  вагонов в поездах.       [10.2001]

8.9. Анализ пропуска поездов по неспециализированным путям.

     Анализ  проследования  пассажирских  поездов по боковым

     путям.                                        [11.2001]

8.10.Анализ  сpеднесуточного  пpобега,  пpоизводительности и

     бюджета работы локомотивов.                   [02.2002]

8.12. В  дополнение   к   классической   структуре   объекта

     "дорога/отделения/диспетчерские   участки"    добавлена

     возможность разбиения  объекта на  произвольные "ЗОНЫ".

     Разработаны средства определения  этих "ЗОН" с  помощью

     реализованной в ГИД карты дороги.

     Реализованы  различные  виды  анализа  по   произвольно

     определенным "ЗОНАМ".                         [10.2001]

8.13. Контроль  времени   обмена  по   междорожным   стыкам.

     Доступ - через пункт меню "Анализ".           [09.2002]

8.14. Список поездов, проходивших по диспетчерскому  участку

     за указанный период. Доступ:

   - в DOS-версии: Анализ\Поезда за период на дисп. участке;

   - в Win-версии: Учет  \Поезда за период на дисп. участке.

                                                   [02.2003]

             9. ПРОЧИЕ ТЕХНОЛОГИЧЕСКИЕ ФУНКЦИИ

9.1. Настройка  прав  пользователя  для  ввода/корректировки

     инфоpмации.

9.2. Протоколирование ручных корректировок инфоpмации.

                                                   [05.2001]

9.3. Учет приема и сдачи дежурства.

9.4. Вывод  на экран  ПЭВМ схем  станций (в  формате PCX для

     DOS-версии и в  форматах BMP, JPG,  JPEG, EMF, WMF  для

     WINDOWS-версии).

9.5. Печать    графика  исполненного   движения  и   текстов

     пометок. Печать любых  списков, выдаваемых на экран.

9.6. Вывод    фрагмента  графика   средствами   операционной

     системы  WINDOWS  на   любые  графические   устройства,

     поддерживаемые этой системой.                   [12.97]

9.7. Архивация   графика  исполненного  движения,   пометок,

     приложения к графику  (сведений о составе,  локомотиве,

     бригаде).                                       [10.99]

9.9. Калькулятор   для   расчета   необходимого   количества

     башмаков  для  закрепления  составов  в  зависимости от

     уклона и количества  осей, с выдачей  вариантов расчета

     для различных типов нагрузки на ось, ветра и  состояния

     пути.                                           [07.96]

9.11.Система помощи пользователю.

9.12.Передача НСИ на рабочие места.                  [03.98]

9.13.Автоформирование макетов 200-х сообщений.       [03.98]

     Автоформирование    сообщений    для    АСОУП     после

     "склеивания" расписания в ГИДе.               [01.2002]

9.14.Выдача  в  файлы  информации  с экрана для последующего

     произвольного использования вне системы ГИД.    [11.98]

ПРИМЕЧАНИЕ

    Кроме того в системе "ГИД УРАЛ-ВНИИЖТ" имеются  функции,

которые не  входят в  вышеприведенный перечень  и внедряются

как  отдельные  подсистемы  после  освоения   пользователями

основных функций.   Это обусловлено  тем, что  для внедрения

этих  подсистем   необходимы  дополнительные   виды  НСИ   и

дополнительная подготовка технологов, сопровождающих ГИД  на

дорогах. К этим подсистемм относятся:

    - ввод и выдача предупреждений на поезда;

    - планирование пропуска поездов;

    - разработка вариантных графиков;

    - автоматизированная  выдача  и  передача  диспетчерских

приказов.
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