
’." ` ‘ ‚и *7/1  
— квадратлюбого числа:

в,? = ад… + а ‹4)”, ,

= 2 _ _ 1где (1 а 4 .
.

— сумма квадратовпервых п чисел.

612+622+ +6п2= 6п6п+1_/;

где!];зідёшъяешшостановимся на одном из интересных свойствах квадрата числа обобщенной %
следовательности. Из (6) следуют два свойства:

63,1—6„-16…=‹1(—1)п, Ч : 1,2, 3,4, 5‚___
…

63+1+6т16п+1=26т16п+1+611(—1)”‚ Ч : 1, 2, 3, 4, $,…
(8)

_ 2 __1где 4 — 4 — 4 .

Суть первого свойства (7) заключается в том, что, что разность квадрата п-го числа и Против-
дений (п - 1) и (п + 1) окружающих его чисел всегда равна 61 со знаком зависящем от четности или
нечетности п. Для частного случая ‹] = 1 и ‹] = 1 значение а' всегда равно 1. Соотношение (7) было

установленов 1680 г. французским астрономомЖаном—Домеником Кассини и названо его именем
СУГЬ второго 050171088 (8) состоит В том, что сумма квадрата п-го числа и произведений (п _ 1) и(” + 1) окружающихего чисел всегда равна сумме 26„-1С„++ с!. Это соотношение выпало из поля зре-

ния как Кассини, так и других исследователей рекуррентных последовательностей (может я ошиба.
юсь?). Почему это произошлоавтору неизвестно. В то же время соотношение(8) обладает не менее ин-
тересными свойствами, чем соотношение Кассини и заслуживает вншиания со стороны исследователей,
тем более, что первое соотношение(7) следует из второго (8), а второе из первого.
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ЭТАПЫ ПОСЛЕДОВАТЕЛЬНОГОДОКАЗАТЕЛЬСТВАКОРРЕКТНОСТИ
ПРОГРАММНОГО ОБЕСПЕЧЕНИЯ МИКРОПРОЦЕССОРНЫХУСТРОЙСТВ

АВТОМАТИКИИ ТЕЛЕМЕХАНИКИ
Б. В. СИВКО

Белорусскийгосударственныйуниверситет транспорта, 2. Гомель

Микропроцессорныесистемы железнодорожной автоматики и телемеханики (СЖАТ) относятяккритически Важным Объетм информатизации и подлежат обязательному анализу на безопасностьф№0нирования_ В ТО же время доказательство безопасности фУНКЦионирования аппаРатно-программных комплексов (АШ<)‚ используемых на железной дороге, является одной из проблем,для
КОТОРОЙ В настоящее время не существует единого Решения, поэтому Идет интенсивный поиск мего-

ЛИЗЗЦИИ «іПУіЬ» и других СТРОЙСіВ ВЫПО |||их
СОПРЯж

У ЛНЯЮг .
› функции КОНТРОЛЯ, сигнализации, СН
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МИРОВОЙОПЫТ верификациимикропроцессорных систем, а также опыт анализа на безопасность
в лаборатории «БЭМС ТС» говорит о том, что доказательство корректности существующих систем
является сложным И трудоемким процессом даже для ПО, не обладающего большой сложностью.
Во время верификации происходит полный цикл обратной разработки (геметеепяіпеегіпг), заклю-
чающиися в определении свойств системы на основании конкретногоеё исполнения. Данный про-
цесс не может быть выполнен ОДНИМ универсальным методом, но для облегчения выполняемой за—
дачи его можно разделить на ряд этапов и выделить подходы, позволяющие эффективно решать
определенные классы проблем.

В докладе предлагается подхоц, согласно которому доказательство корректности должно про-
водиться в виде ряда последовательных этапов, каждый из которых решает некоторую задачу и об-
легчает последующую верификацию всего АШ<. Рассматриваются следующие этапы проведения
доказательства корректности:

—- функциональнаядекомпозиция;
— объектное разбиение;
—— последовательноедоказательство свойств системы;
— разделение доказательств старта и циклической работы системы;
— применение предикатов абстракций;
— анализ на модели.
В докладе рассматриваются предпосылки и условия применения описанных этапов, & также

контекст и подробностиих использованиядля выполнения эффективного и качественного анализа
ПО на безопасность.

УДК 656.212.5:681.3

О ЗАДАЧАХФОРМИРОВАНИЯ ИНТЕЛЛЕКТУАЛЬНЫХСИСТЕМ
ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОГОТРАНСПОРТА УКРАИНЫ

В. В. СКАЛОЗУБ, В. Н. ОСОВИК
Днепропетровский национальныйуниверситет железнодорожноготранспорта

имени академика В. Лазаряна, Украина

В настоящее время во многих передовых странах мира развитие транспортных систем (ТС), в
том числе систем железнодорожного транспорта, связывается с созданием инновационнойинфра-
структуры, использующей современные информационные и телекоммуникационные технологии,
включая и глобальные навигационные системы позиционирования подвижных объектов
(СРЗ/ГЛОНАС и др.). Особенностью и основной задачей применения такой инфраструктуры явля-
ется внедрение на разных уровнях принципов интеллектуального управления при планировании и
реализации перевозок. Актуальность проблемы формирования и продвижения интеллектуальных
транспортных систем (ИТС) связывается с потребностями совершенствованияи многокритериаль-
ной оптимизацииуправления при обеспечениитребований безопасности, эффективности,снижения
воздействия транспорта на окружающую среду в условиях непрерывно возрастающей интенсивно—
сти транспортных потоков, усиления взаимодействия различных видов транспорта при решении
логистическихи других задач.

Развитие и внедрение методов и технологий ИТС на железных дорогах Украины направлено на
повышение в целом качества и эффективности железнодорожныхперевозок, на обеспечение конку-
рентоспособностижелезнодорожноготранспорта в современных рыночных условиях, вхождение
его в мировую транспортную систему. Учитывая достаточно высокий уровень развития автомати-
зированных систем железнодорожноготранспортаУкраины, грузовых —— АСК ВП УЗ, пассажирских
перевозок -— АСК ПП УЗ, в качестве первоочередных отметим задачи формирования и реализации
ПРОЦеДур автоматического/автоматизированногомониторинга железнодорожныхперевозок, необ-
ХОдимость оперативного взаимодействия подвижных объектов с ИНфраструктурой‚ важную роль,
как формирования, так и использования баз данных и знаний, применения меюдов интеллектуаль—
НОГО управления (распознавание, классификация, управление ПО шаблонам и др.). Широкий ком—
плекс возникающих и реализуемых при этом технологических и эксплуатационныхзадач, а также
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