
занных с передачей вагонов и грузов по стыкам путем использования возможностей системы криптографиче-ской защиты информациив форме примененияэлектронной цифровой подписи.
Практика показывает, что применение электронной цифровойподтшси при соответствующемправовом итехнологическомобеспечении позволяет миъшмизироватьэтапы документального движения, а с применени-ем соответствующихинформационныхразработок — и документальногооформления производственныхпро-цедур, тем самым существенноускорив техпроцесс в целом, что является ключевым аспектом интенсифика-ции деятельности межгосударственныхжелезнодорожныхстыковых пунктов.
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Проблемы автоматизации проектирования транспортных объектов широко известны и их решение на-
сущно до сих пор. При этом особое внимание,как правило, уделяется именно автоматизациипроектированияорганизации дорожного движения (дислокациидорожных знаков, нанесению дорожной разметки и расста—новки ограждений различного типа, расчету светофорного регулирования и проектированию светофорныхобъектов и т. д.) в связи с отсутствиемтиповых решений, особенно в населешшхпунктах. Конечно, проекти-рование шаблонов знаков маршрутного ориентирования уже достаточно формализовано, и решения даютсялегко (правда, опять-таки, в типовых случаях; пример — СКЕВО),то остальныевопросы, увы, пока не решены.Процедуры проектирования схем организации дорожного движения достаточно сложны и многовариант-ны. Поэтому с учетом сложности формализации задач проектирования САПР должна осуществлять и рольэкспертной системы, оцениваюшей в априори заданный вариант планировочного решения и размещаемоговарианта организациидвижения (совместно со схемой светофорного регулирования), позволяющейоформитьпринятое пользователем (проектировщиком) проектноерешеъше в вице строительногопроекта.Необходимо особо остановитьсяна программныхпродуктах САПР (Системы Автоматизированного ПРо-
ектирования(САП — Сотригег Аіаесі Везізп) организации дорожногодвижения, которые широко распростра-нены. Они изготовлены всемирно известной компанией ТКЬ (Ттапзрогт КезеагсЬ ЬаЬогагогу — лабораториятранспортныхисследований, Великобритания):

_ проектирование кольцевых пересечений — АКСАВУ (Аззеззшет ОГ КоипсіаЬоШ Сарасігу апсі Бе1ау).
Программа позволяет при заданных параметрах транспортной нагрузки спроектироватькольцевой перекре-сток, оценить эффективность предлагаемой и существующей организации движения на этом перекрестке.При этом в программе можно изменять размеры разделительных полос, делать смещения входов, наносить
дорожную разметку, расставлять с конкретной привязкой дорожные знаки, & также оценивать пропускнуюспособность созданного проектировщиком перекрестка. Одним из неоспоримых плюсов является то, что в
программе проектировщик — непосредственный пользователь, который может самостоятельно организоватьпешеходное или велосипедное движения, напршиер по разделительной полосе, оградить доступ пешеходам
посредством устройства ограждения;

— проектирование нерегулируемых перекрестков— Р1САВУ (Ртіогігу 1тег5естіоп Сарасігу апа Ве1ау). Про-
грамма позволяет проектировать нерегулируемыепересечения стандартной конфигурации(трех- и четырех-сторонние, с разделительными полосами, островками безопасности и т. д.) в зависимости от параметров
транспортной нагрузки, оцениватьпропускную способность перекрестка при различных вариантах организа-ции движения и проектируемых геометрических его параметрах. С помощью данного программного ком-
плекса можно также оценить задержки транспорта на главных и второстепенных направлениях, момент ис—
черпания пропускной способности — когда начнут образовываться очереди и необходимо проводить даль-
нейшее совершенствование;

— проектирование регулируемыхперекрестков — ОЗСАВУ (Оргішізеа$і3па1 Сарасіту апс1 Бе1ау). Эта про-
грамма позволяет по шиеющимся исходным данным (интенсивность движения транспортно-пешеходныхпо-
токов, геометрическиепараметры перекрестка) рассчитать параметры светофорного цикла и определить за-
держки транспорта с последующей функцией ее минимизации (или максимизации пропускной способности
регулируемого перекрестка). Также программа позволяет оценивать эффективность управления и организа-
ции дорожного движения на изолированном светофорном объекте. Она может применяться для стандартных
регулируемых перекрестков (до пяти входов) и пешеходных переходов, строит картограммы интенсивностии
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№11! (ш времени суток & дням недели)движения,рассчитьшаег вариантысветофорного регу”
рования ши№ в№ : типе свобошаых от ншрузкирежимовс определением длины Очереди ‹д

№№№№№№ движения на перекрестке.
Как видно:, требуется№ единого- программного

комплекса, который бы мог работать со всеми ви— “_

№№ объектовпри№ планировочвьшрешений. Ведь очевидно, что РеГУЛИруемыйпе- =;

№0!№ & первушруещш одновременно,когда отключена свегофорная сигнализация, … №
тает от в режиме «желтоепитание».

Ботеетою, известно достаточномного кольцевьш перекрестков с регулированием (полным либо часи”
№). Плюс ко всему, специфичнымши регудшруемого перекрестка является вопрос прокладки питающих

Ющшлер кабелей, затем от контроллера- контрольных к светофорам,детекторам транспорта, вызываю.

табло и № перифернйвъшустройствамПоэтому, как представляется, основой может являться Программа,

№№ именно светофорный объект — регулируемый пешеходный переход или перекресток, а в „_

висшюсшот необходшюсти некоторые опции могут быть устранены (например, исключена установка све.

то ). . „‚ ш…ое программное
обеспечение, которое представляет совокупность программ,№фушши АСУ ДЦ & обеспечиваюпшхформирование взаимодействия для всего комплексатех.

ничесш средств,. автоматизацшо некоторых проектнъщ аншштических, исследовательских функций При

этом при№ организациидвижения,решатся следующие задачи: оптимизация решений (орга-

низациввнъш,утешеішзсши проектньш)с точки зрения соотношения качества проектного строительного

г.... ж…; (щьпп, минимум потерьи т. д.), затрат на проектирование, строительство и эксплуатацшообъ“.

та; опредепение исходных параметров для простированияв зависимости от поставленной проектировцшкш

задачи;№№цепосгнойсистемыинтерактивногоуправления процессом проектирования (от постановки

задачи, ввода исходных данных до результатов расчета целевой функшш и визушшзацш результатов_ рас-

печатки сгрошшного проекта перекрестка).Информационнаябаза для проектирования представляет собой№ параметров, характеризующихобъект управления и режимы фушщионироваъшя системы.

Необходимо ошегшь, что подготовка информационной базы является в настоящее время оцъшм из наи-

более трудоемких процессов. Как видим, САПР — это не просто некий встроенныйв АСУ ДД комплекс взаи-

№№ программ, позволяюцшх на основе использования современньж методов опшмизацгшпроект.

ровать схемы орпвизапиидвижения и рассчитыватьрежимы регулирования движения транспортныхпотоков

ва светофорныхобъектах, обеспечивающие минимум задержек и остановок транспортаи иных характеристик

и издержекв дорожном движении, по и отражающий реальную ситуацшо по Дислокации техническихсредств

орг… и регулирования дорожного движения. Поэтому возможно создание не просто САПР, а техноло—

гии и програмного- обеспечевия по автоматизации деятельности СМЭП, т. е. структурных подразделенийпо

учету, устройству и шавированию инженерно-техничесщстроительно-монтажных,технологических, про-

еш'вых и шетнъш работ, направленвьшна устройте и содержание на должном уровне ТСОДД, размешен-

вых на падчиненнойупично-дорожнойсети города, населенногопункта, региона.

 

УДК 65613.08—

ОЦЕШАОПАСНОСТИ ДВШНИЯ НА ЭКЕЛЕЗНОДОРОЗКНЪШ ПЕРЕЕЗДАХ

С. Н. КАРАСЕВИЧ
Белорусский государственный университеттранспорта

Железнодорожныепереезды (ЖДП) продошкают оставаться одним из основных источников опасносшНБ

улшчво—дорожной сети (УДС). Данные, пр-одимые в ншшонштьныхи зарубежных публикациях “Шшшш”

сшуют о многочисленвъшслучаи аварий в зоне ЖДП. Наряду с этим повышение интенсивности дорожного

движения (ДД) создает предпосшши к ухудшению ситуации в области обеспечениябезопасности ЦВИШ'Ю“ш

(БД) на этих особо опасных элементахУДС. Научные исследования свидетельствуют,что больцшнство №
рай на )ЩЦП возникает вследствие ошибочньш дейсгвий водителей автодорожных транспортных средт
(АТС). Представляется, что аварийносгь на ЖДП во многом связана с отсутствием доверия водителейК Уп'

райским переездной №№ которое возникает вследствие шштельныхпростоев в ожидании№
поезда.

Для получения объективной картины поведения водителей АТС на ЖДП были проведены исследдюнш'

методом№№ сшуашй (КС). Данный метод основан на измерении наблюдателем в решхьнші Уш"
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