
11) построить и проанализироватьзависимость расстояния до стоп-линии от начальной скорости и време-
ни оповещения от времени реакции водителя (также желательно несколько вариантов значений). На данных
графиках непосредственновыделяется зона дилеммы на подъезде к РПК, размеры которой можно определить
с помощью интегрирования. Результаты анализа искомых зависимостей (в случае ее наличия) показывают,
что как для нейтрализации зоны дилеммы, так и для увеличения средней скорости (в вопросе охвата больше—
го процента автомобилей) и диапазона расстояния, обеспечивающего безопасную остановку, единственно
верным решением является увеличение переходногоинтервала;

12) построить итоговый график зависимости фактическогорасстояния до стоп-линии от начальной скоро-
сти торможения, & также построение в этой же системе координат скоростного коридора. Результаты его по-
строения ответят на вопрос о необходимости минимизации случаев остановки с большим замедлением(име-
ется ввиду замедление примерно в диапазоне от 4 до 8,1 м/с2).

Приведенный алгоритм позволяет на практике с успехом определять наличие искомой зоны дилеммы на
регулируемомперекрестке и применять соответственные меры [1] по нейтрализации ее негативноговоздей-
ствия (в случае ее обнаружения).
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Вопросы защиты железнодорожныхтранспортныхсредств, транспортныхсетей и терминалов от противо-
правных посягательств и техногенных катастроф составляют немаловажную долю проблем, которые нахо-
дятся на пересечении интересов государственных структур, бизнеса и общественных организаций в области
обеспечения всех видов безопасности. Решение этих проблем — одна из наиболее острых и приоритетных за-
дач современности. Для оценки безопасности объектов транспортной инфраструктуры (ОТИ) выполнено их
категорирование.

Элементы технологического комплекса железнодорожного транспорта и ОТИ, расположенные на приле-
гающей к ним территории, имеющие одного собственника (относящиеся к одному структурному подразделе—
нию собственника) и одинаковые направления реализации транспортной функции, группируются в ОТИ
верхнего уровня, которому компетентным органом в области транспортнойбезопасности присваивается кате-
гория по транспортной безопасности.

В случае если элементтехнологическогокомплекса железнодорожноготранспорта или ОТИ, расположен-
ный на прилегающей к нему территории и имеющий одного собственника с ОТИ верхнего уровня, имеет бо—
лее высокую категорию по транспортной безопасности, или данный элемент технологического комплекса
железнодорожноготранспорта определен нормативными правовыми актами Российской Федерации как са—

мостоятельный ОТИ, то он должен рассматриваться отдельно.
ОТИ по принципу функционирования и с учетом особенностей эксплуатации разделены на 6 условных

групп: раздельные пункты, железнодорожные перегоны, искусственные сооружения (если они не являются
критическим элементом перегона), вокзальные комплексы (если они не являются элементом станции), от-
дельно расположенные объекты энергохозяйства, водоснабжения, пункты управления и информационные
комплексы управления движением на железнодорожном транспорте отдельно расположенные объекты ва—
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генного локомотивного хозяйства, хозяйств Грузовой и коммеРческом работь' ’ отдельно расположенныебд“‚
льзования.и складьг ОТИ на путях необщего по

Изучение характеристик ОТИ и организации его эксплуатации осуществляется в следующем пор…“
_ 1х по азделений субъекта ин ас

изучение учредительных документов, определение структурнь др фр трушу…
- асштабного плана ОТИ, технических паспортов станционныхпу-железнодорожноготранспорта, изучение м „* ТРА и д ' изучение нормативнои документациипо отдельнымэле.тей, ПРОФИЛЯ СШ‘ЦИОННЫХ путем, горок, р.,

… ОТИ' из ение показментам ОТИ; изучение функциональныхособенностеи отдельных элементов , УЧ ателейрд.

боты ОТИ; установление срока эксплуатации здании И сооружении, изучение географических, топологиче,

ских этнических климатических характеристик района расположения ОТИ, натурное обследование уязвъ, ’
_мых участков ОТИ; определение границ зон безопасности и перечня критических элементов, определение

присвоеннойОТИ категории.
0

Для процесса молелирования взаимодействия элементов ОТИ может использоваться теория сетеи и №
фов, элементы которых представляют собой совокупность групп элементов ОТИ. При этом каждую группу
можно представитьв виде плоских иерархий. “

Пространственное взаимодействие групп ОТИ может быть обозначено в виде многослоиных моделей,со
стоящихиз нескольких функциональных плоскостей, которые принято называть сэндвич-моделями.

Каждый слой сэндвич-модели представляет собой сеть элементов ОТИ и связеи между ними, условно
расположенную и изображенную на отдельной плоскости. При этом кроме сетевых связей внутри каждой
плоскости между различными плоскостями модели также имеются связи, формализующиевзаимоотношения
между различными сетевыми структурами. С помощью таких сетевых моделей представляется возможным
формализоватьразличные аспекты взаимодействия структур ОТИ, а также воздействиявнешнего окружения
на НИХ.

Общая сэндвич-модель расчленяется на более простые подмодели (вертикальные трубки и элементарные
вертикальные трубки), что позволит наглядно определять и вводить в рассмотрение разнообразные функцио
нальные характеристики исследуемых вертикальных связей ОТИ. Применение полобных математическихпро
цедур позволяет выйти на конкретнуюпостановку задач по оптимизации и достижениювзаимноустраивающего
баланса внутри горизонтальных связей и вертикальных сечений между различными плоскостями сэндвич-
модели ОТИ и сделать соответств щие п актические екомендации.ую

Сэндвич-модель ОТИ можно представлятькак графически, так и с помощью матриц смежности (матриц
потоков). Также при исследованиисетевой модели ОТИ можно использоватьпонятие устойчивостиузла ОТИ
и его степени, что позволит более правильно скоординировать транспортно—технологическуюдеятельностъ
железнодорожногопредприятия.
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