
этого вопроса необходимо проводить совместные исследования со специалистами по фи-

решения психологиитруда автомобильноготранспортаи дорожного движения.

ЗИОЛОГЁ:Иэтого необходимо развивать систему Подготовки водителей, потому что далеко не все

(ЁЁЁЮ заведения располагают нужной материально—технической базой и высококвалифициро-

ными кадрами преподавательскогосостава. В связи с этим в процессе дорожного движения про-

ЁЁОДИТ самообучение и доучивание значительной части водителей. Естественно, что при растущей

плотности движения это явление особенно осложняет задачу обеспечения дорожной безопасности.
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В. Я. НЕГРЕЙ
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В теории и практике организации перевозочного процесса особое место занимают методы оцен-

ки прогнозирования уровня его безопасности. Современный этап развития методов оценки и про-

гнозирования уровня безопасности перевозочногопроцесса требует разработки новых методов его

количественной оценки.
Показатель уровня безопасности перевозочного процесса, прогнозируемый на период [+1 , в

Общем случае ОПИСЬХВае’ГСЯ ВЬЁРЮКСНИЁМ

01+] : У(21,1—1322,1;23‚1+1;т‘)9

где 21 ‚_1
— развитие процесса в прошлом периоде 1—1 ; 22, — исходная величинатекущего разви-

тия в момент времени :; 23 „, —- эвристические и плановые компоненты; “ — случайные величины.

Повышение точности прогноза связано с использованием принципов самоорганизации и по-

строением моделей оптимальной сложности.
Прогнозируемыйпараметр описывается набором факторов 2]. 6 х которые изменяются в интер-

вале а
].

$ х
]. $13] . Задан набор возможных детерминированных основ прогноза {(х). Требуется оп-

ределить прогнозную модель (детерминированная основа и набор факторов), при которой выпол-
няются заданныеограничения, а критерий качества прогноза & „( имеет экстремальное значение.

ИСХОдная информация для решения задачи задается в виде двух матриц Х {Х„} и П’іуи}. Мно—

жество функций, обладающих свойствами описывать зависимость уровня безопасности перевозоч-
ного процесса от определяющих факторов, задается с помощью теории графов. Для построения
ПРОВОДИТся т+1 вертикальная ось (т — количество возможных вариантов форм взаимосвязи П

0х1“). На осях располагаютсявершины, символизирующиеразличные варианты сложности прогноз-
нои модели.

отбПостроение
прогнозных моделей оптимальной сложности производится меюдом направленного

Орд, деиствующего по принципу селекции на каждом этапе двух факторов. По каждому из х,
актф ОРОВ на первом этапе рассчитывается матрица критериев качества прогнозове=

{8115}. На вто—

Ой этап КОТОРОЙР расчетов отбирается не единственная модель, для 8,5 минимален, а некоторая со-

этзе
ОСТЬ наиболее перспективных решении, раЗМСРНОСіЬ КОПОРОИ не превышает2/3 п. На ВТОРОМ

се " клекции рассматриваются возможные варианты моделеи, аждая из которых включает по
два факто & ч 2 = 2 тий тап р Ч ТО ПРОНУ КЗ ’Гр .Расс итывается новая матрицае 1,1“… .На тре э ас е в с е ся Ф2
мо ел "д еи.0160р осуществляется по правилу

2 <82‹
2

81,1445 111+4‚5+1
‹ ' " < 8],_]+‹1‚5+г <е„р‚
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" ь к ите ия качества прогноза.
где ещ, — предельно допустимымуровен р р

е проводятся расчеты на четвертом, пятом и всех последующих этапах до

В качестве критерия используется приведеныая
ольной последовательности.

По аналогичной схем
тех пор, пока критерий & не достигнет минимума.

среднеквадратическаяошибка прогноза, вычисленная на контр
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А. В. ЗАВОРОТНЫЙ, И. А. ВОРОЖУН Р. Р. КУРЫЛО
Белорусскийгосударственныйуниверситет транспорта

Принципиальной отличительной особенностью транспорта с электромагнитнойподвеской явля-

ется отсутствие механического контакта подвижногосостава с путевым полотном в режиме леви.

тации. Основным условием осуществления такой системы подвешивания является относительно
малая величина воздушного зазора между электромагнитами подвижного состава и направляющи.
ми полосами путевого полотна. В режиме левитации величинатакого воздушного зазора составляет
10—15 мм и определяется, в основном, энергозатратами на осуществление магнитного подвешива.
ния. При обесточивании электромагнитов подвешивания подвижной состав совершает аварийную
посадку на направляющие полосы путевого полотна. С целью обеспечения безопасности посадки
подвижной состав оснащен опорно-посадочными устройствами. Величина воздушного зазора меж-

ду опорными скользунамитаких устройств и направляющимиполосами путевого полотна в режиме
левитации принята также 10—15 мм. Оснащениеподвижного составабыстродействующими опорно-
посадочными устройствами с выдвижными опорными скользунамипозволяет увеличить указанный
воздушныйзазор до 30 мм и более и тем самым снять ограниченияна вписывание вагона в неровности
пути в режиме левиташаи. Целью настоящей работы являегся проведение теоретических исследований
по определеъшю рациональньш параметров упруго-вязкихсвязей вьщвижных опорных скользунов по
садочных устройств вагона с элекгромагнитной подвеской. При составлении математической модели
аварийнойпосадки вагона на направляющиепути приняты следующиедопущения:

— кузов вагона, тележка, электромагниты подвеса и выдвигаемые опоры считаются абсолютно
твердыми телами;

— упруго-вязкие связи кузова, электромагнитов и выдвижных опор с тележкой содержат пружи—ны, имеющиелинейные характеристики и демпферы вязкого трения;
— скользуны выдвижныхопор обладают упруго—вязкими свойствами и имеют линейные характе-

ристикиупругихэлементов.
Расчетная схема вагона представляет собой механическую систему, состоящую из десяти тел:

кузова, тележки, четырех электромагнитов и четырех скользунов выдвижных опор. В качестве
обобщенных координат приняты вертикальные линейные перемещения 21 (і = 1… 10) всех тел от
ПОЛОЖСНИЯ,которое они занимали В режиме ЛСВИТЗЦИИ, & ТЗЮКС УГЛОВЫС перемещения (РК ‚ Фт ‚ 9„‚
9… при поворотах кузова и тележки относительно центральных поперечных и продольных осей,
соотвегственно. Таким образом, р
щений имеет 14 степеней свободы
натами.

ассматриваемаямеханическая система с учетом принятых д0ПУ'
‚ и ее движение определяется указанными обобщенными коордИ'

соприкосновения С направляющимиполосами
колебаниявагона на упругих скользунах выдвижныхопор.С учетом принятых допущений и использ
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