
2006 года планируется сертификация системы охраны окружающейсреды еще

ПРИ ЭТОМ государство СТИМУлирует работу в этом направлении различными

обами включая снижение экологическогоналога.

споёбязате’льными условиями создания и функционирования системы охраны окружающей среды

(0С) являются: соответствие природоохранномуч
законодательству, предотвращениезагрязнения и

постоянноеулучшение качественныхпоказателенорганизации.

Следует
отметить, что принципиальнымитребованиямимеждународногостандартаявляются:

- система охраны ОС должна создаваться по инициативе организации на основе высокого эко—

ЛОГИЧССКОГОСОЗНЗНИЯ ВССХ рабОТНИКОВКОЛЛСКТИВЗ;

- система охраны ОС должна ОХВЗТЫВаТЬ все аспекты ДеЯТСЛЬНОСТИ ОРГаНИЗЗЦИИ И касаться ка-

ждого работника.
Железнодорожн

ншо
дарТУ.

К оконча

на 45 предприятиях-

ый транспорт, являясь одним из наиболее экологичных видов транспорта,имеет

ряд своих нерешенных проблем. И один из достаточно эффективных путей повышения экологиче-

ской безопасностидо международного уровня — создание СУОС и сертификация ее на соответствие

стандарту ИСО 14001.
Опыт работы по созданию СУОС на нетранспортныхпредприятиях в условиях Республики Бе-

ларусь должен всячески использоватьсяпредприятиями и подразделениямиБелорусскойжелезной

дороги. При этом неважно, ставит ли организация целью получение сертификата ИСО 14001 или

стремится качественно улучшить свою деятельностьпо охране ОС.

Главный фактор успеха в вышеуказанной работе — расчет на собственные силы. Не следует счи-
тать, что консалтинговая фирма создает СУОС, которая решит все экологическиепроблемы.

С учетом опыта построения систем экологического менеджмента на белорусских предприятиях
основные усилия необходимо направлять в следующихнаправлениях:

— весь персонал организации должен иметь элементарные экологические знания. Ключевые ру-
ководящие работники должны быть достаточно компетентны в вопросах защиты ОС на своем пред-

приятии;
— установленные нормативные критерии качества ОС следует ориентировать на стимулирование

природоохранной деятельности,а не на финансовые возможностиорганизации;
— должен обеспечиваться приоритетреального достижения качества ОС, а не ориентации на со-

блюдение бюрократических процедурныхтребований;
— стандарты организации и другие технические нормативные правовые акты должны соответст—

вовать требованиям и формальным процедурамсертификации;
— руководящие документы должны характеризоваться четкими формулировками и описаниями.

Следует обеспечить наличие официальных методик оценки стоимости природныхресурсов, эконо-
мической оценки экологическогоущерба, эффективности природоохранныхмероприятий.
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…ИНЁбЁЁЁ/ЗЁВЁ
Примере излагается методика рчюпользованиячимитационной

модели (ИМ) техноло-

состава Транспёшя
пассажиропотока городском транспортнои сетью (ГТС) при выборе резервного

ЮЩ- ПРИВОДитЁТНЫХ
Средств‚ используемого при возникн9вении аварии на опасномупредприятии

Ния аварии на 0111
содержательное описание фрагмента

ГТС и рассматривается случаи возникнове-

еТся Программно
‚ расположении? в центре 1ТС. В качестве средства автоматизации

ИЭ
используч-

ПредметноюриеН—ттехнологическии
комплекс имитации (ПТКИ) ГТС, которыи представляет собои

рования п о
1“Рованное расширение системы моцелирования М1С1С для проектного модели-

р Цессов обслуживания пассажиропотока.
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одской транспортнойсети. Объектом ИССЛе—иной модели гор
Описание рагмента имитацио _

„ _

ф ГТС, состоящии из маршрутныхлинии (МНН)) с двухстороннимдви-

дования является фрагмент
_

жением транспортных средств (ТЭЦ)- ГТС обслуживает жилые массивы (ЖМь) И места ТРУдовой

(РМК), проживающих в различных ЖМ1. По ходу движения Тэм. Встреча-
ов

деятельностипассажир _

ются светофоры (БИ), регулирующие очередность пересечения ТЗ… перекрестков сети дорог. На

МЬЩі расположено3 типа В остановочных пунктов (ОБТг): конечных, обычных и пересадочнщ

Каждый пассажир і-го типа (РАЭЗі) обладает маршрутной картой (МКі) его передвиженияпо ГТС,

Существуетдве фазы передвижения пассажира в ГТС: проезд его от места проживания до Места

назначения и переезд из места назначения до зоны проживания. .

Различаем следующие уровни иерархии представления ГТС: поведение РА$$1 до и после кон.

такта с ТЗ…- (уровень 1 — создание и уничтожение суточного пассажиропотока); Обслуживание

РА$$і на МЪПЧ] с помощью ТЗ… (уровень 2 - транспортноеобслуживаниеГТС пассажиропотоков);

функционирование
МММ], определяющих алгоритмы поведения ТКЗКК согласно установленным

расписаниям движения (уровень 3 — организация транспортных маршрутов ГТС); обслуживание

ГТС суточного пассажипопотока (уровень 4 — функционирование всей ГТС).
"'-Г

В качестве аппарата формализации ГТС используется транзактно-процессныи способ описания

динамики поведения ее компонентов.На самом верхнем уровне иерархии ГТС описывается функ-

шаонирование множества {МЫЪЦ}. Для каждой МИМ] определены свой график Движения ТЗ… и

расписание работы светофоров на этих маршрутныхлиниях. На третьем уровне иерархии ГТС оли—

сываются алгоритмы процессов функционированияТБ…. На втором уровне иерархии ГТС описы-

ваются процессы обслуживания РАЗБі на МЫЪЦ с помошью ТЭЦ. Набором процессов-имитаторов

формируется поступление РАЗБі на ОЭТг._і из ЖМ1 или РМК в очереди на ОБТгд'. Каждая МММ] на

05ТГ._і имеет две очереди на посадку и на высадку пассажиров. Оценка качества обслуживания

РА$$і на ОБТц' производится по коэффициентам Литла, означающим потери времени транзактов в

очередях и позволяющим найти узкие места в ГТС. На первом уровне иерархии ГТС описывается

поведение {РАЗЗі} при поступлении и освобождении ТВі очередей на ОЗТЦ'. При наличии “тела”

каждый Тгі представляет собой динамический элемент ИМ ГТС, обладающий собственнойтраек-

торией движения. В ИМ ГТС ТКі в цикле суточной имитации функционированияГТС существуетс

момента его рождения (гр……) в генераторе транзактов на О$Тг.] до момента его уничтожения (ту…).

Строки маршрутной карты состоят из описателей траектории движения ТКі по элементам РЦИ ГТС.

Основнойхарактеристикойкачества обслуживания РАЗБі в ГТС являегся время жизни (Т,… =
ту… —Ёроші)-

Множествостатистик { ТЖ,- } используегсядля оценки качестваобслуживания {РАЗЗі} вариантами ор-

ганизации { ТЗ… }.
Технология использования ИМ ГТС для определения резервного состава транспортных

средств на случай возникновения аварии на опасном предприятии.Описанная ИМ ГТС являет-

ся универсальной. С помощью ПТКИ можно изучить эффективность вариантов организации {Т5и}

и адаптировать ГТС под противоречивые требования пассажиропотока и интересы администрации

ГТСуДля учета специфики расположения {ЖМ, } и {РМК} необходим натурный эксперимент, КО-

ТОРЫИ ПОЗВОЛИТ определить трафики движения пассажиров по фрагменту ГТС и интенсивности их

поступления на ОЗТЩ'. Наличие в составе ПТКИ ГТС средств автоматизацииисследованийи обра-

ботки результатов мониторинга пассажиропотокав ГТС существенноускоряет исследования.
Одним из

возцможных применений ИМ ГТС является расчет резервного состава транспортных

сРедств на случаи возникновения аварии на опасном предприятии. Для простоты изложения техно-

ЁГЁЁДЁЁЁЁЁЁ:ЁЁЪЁЪЁЧёЁЁ/{Зёёёшенёи
данной задачи предположим, что до некоторого

М:;ЁЁ:

жиропотока_ Пассажирыпгступали на Ёазтотела
в обычном режиме штатного

обслуживаниъгались

по МММ] согласно заданным асписа ЦВС
номинальнымиинтенсивностями (№), ТЭЦ дВ

ования

новых ТКі и поглощения ТКі Чамити
НИЯМ- СС ОЗТЧ функционировали В режиме форМИр

ент им

по жРебию с верОятностьЮ Р’ фо мрующих Прибытие‘пассажиров
в

„ЖМі
или РМК'

В`М0Мия К ].

Согласно плану ликвидации ;Ёсле ротируіется
СИТУация авария на .РМі

с радиусом пораженом КИТ…

с момента &… пеРеходят в ава “ Д вии аварии на РМі все ОЗТЦ ’ попавшие в круг радиус
ана

рииное состояние. Это означает, что эти ОБТЦ переХОДЯТ ТОЛЬКО

режим посадки пассажиров, которые покидают РМ и а всем Пассажи-

Рам. В момент ЪОА интенсивность пос пле РА
' на НИХ зопрещается

высадк
ьного ЗН?"

чения (М…), КОТОРая затем по экспоиетну
ния { 55} на ОЗТЦ ВОЗрастаетДО максимал

и ов
те падает до нуля в течение интервала эвакуации пассаж ?

174



) С момента ’СОА на {МИАН} моделируется поступление дополнительного количестваТ$„-. Це-

](ЁЁ ,;Юдслирования является определение этих величин и составление расписания их поступления

в течение времени эвакуации тд…. Интенсивность поступления пассажиров в момент [ОА возрастет

до мт _ Критерием пригодности варианта подачи резервного состава ТБ… является суммарная длина

очередей на тех ОЗТЦ, у которых имел место рост интенсивности поступления {РАЗЗ} при воз-

никновеНИИаварии. Посколькуреально возможное число вариантов увеличения числа Т$Ц за время

Тэ… ограничено, то можно утверждать о выборе рационального состава дополнительных {ТЗЦ} на

МММ}, обеспечивающихэвакуацию пассажировиз {РМ}.
Приведенный пример возникновения аварии на РМ, показывает на возможность испрльзования

ИМ ПС для расчета рациональногорезервного состава транспортных средств на МММ] на случай

возникновения аварии на любом месте трудовой деятельности {РМ к} и даже в любом месте про-

живаНИЯ пассажиров{>К1\/1к}. Проведя серию ИЭ, руководство ГТС и соответствующиенадзорные

службы с помошью ПТКИ ГТС смогут рассчитать требуемые резервы транспортніях средств и
30-

ставить соответствующиеинструкции их использования при возникновении аварииных ситуации в

пределах зоны действия ГТС.
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Достаточно большое количество попыток исследования городской транспортной сети (ГТС) с

помощью моделирования функционирования городских транспортных средств говорит о том, что

проблема эта настолько сложна, что в каждом случае удавалось достичь лишь ее частичного реше—
ния. При исследовании ГТС города, в котором спецификарасселения населения и мест приложения
труда зачастую определяет состав и структуру ГТС, очень важен высокий уровень детализации
процессов обслуживания пассажиропотоков имеющимся составом транспортных средств, & извест—
ные средства автоматизации имитационного моделирования трудно использоватьпри отображении
технологии обслуживания пассажиропотока в ГТС. Поэтому актуальна разработка способов фор-
МЗПИЗЗЩШ технологических процессов в ГТС и средств реализации имитационных моделей (ИМ)
технологииобслуживания пассажиропотока в ГТС.

В данной работе излагается методика построения и использования ИМ ГТС, основанная на ис-
пользовании транзактно-процессного способа имитации динамики обслуживания пассажиров су—

Ществующимподмножествомтранспортных линий ГТС с высоким уровнем их детализации.
МбЮд имитационного моделирования функционирования городского транспорта состоит ИЗ

следующих этапов:
1 Формализация процесса обслуживания пассажировв ГТС.

Организация мониторингаГТС,
Разработка ИМ ГТС на основе мониторинга.
Испытание и исследование свойств ИМ ГТС.
Проверкаадекватности модели.
Эксплуатация модели при решении задачи проектного моделирования ГТС.
Разработка технологииэксплуатации ИМ ГТС.

На’ЁЁЁЁЁ/[Ция
ИМ и технологии ее использования в практике эксплуатации ГТС.

„‚

Описания Дина“:;тапе
формализации ГТС предлагается применить транзактно-процессныи спонсоб

Вами с управлякігки
поведения пассажиров в сети и их обслуживание обслуу/живающими устроист-

дЯются Транзакть[іцими
входами. Динамическими элементами имитационнои модели (ИМ) ГТС яв—

ТРаНзактов “
(модели

поведецния пассажиров в ГТС), которые затем объединяются в картежи
‚ редставляющиесобои модели подмножества пассажиров, находящихся внугри транс-

ООЧФШАШМ
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