
„ „ ми ованных органическими
волокнами, например отходами виекозных КОРДНЫх№

вон
смсёюиідггтвердисперсною наполнителя использовали фосфогипс, которыи образуется в значи.

ЁЁЁШ кЁчичес-гвахна химических заводах ПО ПРОИЗВОДСТВУминеральных кислот.

Использование математическихметодов планирования экспериментов позволяет существенно

сократить затраты времени и материальныхсредств при проведениинаучно-исследовательскихра-

бот с одновременнымповьппениемкачества эксперимента. Применяя центральное композиционное

ротатабельноепланирование второго порядка, получили математические
модели

ПРОЧНОЗти ком…;

зиционного материала. Обработка математических моделеи показала, что полученныи матери…,

имеет следующие физико—механическиесвойства: предел прочнос2ти
пи сжатии — 221 МПа; Предел

прочности при изгибе— 70,7 МПа; ударная вязкость — 41,75 кДж/м ; твердость— 430,4 МПа.

Повышения физико-механических свойств материалов можно достичь пугем дополнительного

модифицирования полимерной матрицы минеральными структурирующимися веществами. Для

реализации эффекта повышения свойств композиционного материала за счет образования соб-

ственного пространственного каркаса наполнителя в качестве неорганического вяжущего исполь-

зовали оксихлориц магния, который получали при соотношении окиси магния к хлористому маг-

нию 2:1 в пересчете на безводный хлорид магния. Для получения устойчивых форм охсихлоридов

необходимо окись магния затворять концентрированным раствором хлористого магния.
Аналогичным образом разработан композиционный материал на основе фенольной смолы,

ар-

мированной вискозными волокнами и моцифицированнойоксихлоридом магния. После обработки

уравнений математических моделей был получен материал, обладающий следующими физико-

механическими свойствами: предел прочности при сжатии — 240,6 МПа; предел прочности при из-

гибе — 80,4 МПа; ударная вязкость — 48,7 кДж/м2; твердость — 450 МПа. Таким образом, модифика-

ция фенольной смолы оксихлоридом магния позволяет формировать материал с высокой прочно-

стью в широком диапазоне варьируя его прочностныехарактеристики.
Разработанные материалы предназначены для изготовления изоляторов рельсового скрепления

СБ—З, & также деталей изолирующих стыков.
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Оценка качества дорожного движения была и остается одной из самых неразрешенныхпроблем.

Дело в том, что совокупное качестводорожногодвижения определяется несколькимисвойствами‚в

первую очередь аварийностью, экологичностью, экономичностью и социологичнощью, оценивает

степень соответствия дорожного движения своему назначению. Качество каждого из этих свойств

определяется по своим «частным» критериям, сопоставить которые чрезвычайно Трудно. В этом

направлении постоянно проводятся исследования, целью которых является совершенствованис
«частных» оценочных критериев и поиск новых, комплексных критериев, позволяющихоценить

качество дорожного движения в целом. Для оценки аварийности используются абсолютные, ОТНО'

сительные, удельные и сравнительные показатели. В Республике Беларусь применяется так называ-

емыи «коэффициент тяжести» аварий, являющийся разновидностью удельных показателей 0”

Представляет собой отношение числа погибших к общему числу пострадавших (погибших и Ране'
ных). Оценка экологичности дорожногодвижения осуществляетсяпо двум факторам: приведенно'
МУ (к СО) объему выбросов вредных веществ в атмосферу и уровню эквивалентноготранспорт…”?
шума. При оценке выбросов используется удельный (кг (СО)/км) объем выбросов, произведенныи
транспортным потоком, и объем выбросов, приведенный непосредственно к ПОТРебителю

* Юдит

2231125032331,опсешеходам
и жителям (посетителям) близлежащих зданий. В некоторых работ;

воляет е
уществляют отдельно по каждому (примерно 30) из веществ, что просто "° "

е выполнить из-за бесконечногомножествавозможныхкомбинаций. Оценка транспортно“)
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шума ПРОВОДИТСЯ’как правило, по его уровню, приведенномук Потребителям. Оценкаэкономично-
сти дорОЖНОГО движения выполняется"° нескольким критериям, важнейшими из которых являют-
ся удельная (на один ЗВТОМОБИЛЬ)задержка И удельная остановка. Часто используются суммарные
(для всего потока) значения ЭТИХ показателей. Ведется постоянный поиск комплексных критериев,
которые бы позволили оценить и качество дорожного движения в целом, и качество его отдельных
СВОЙСТВ, поскольку с ПОМОЩЬЮ частных критериев ЭТОГО Сделать невозможно. Исследуется корре—
ляция между частными критериями оценки качества отдельных свойств дорожного движения и по-
казана возможность в некоторых случаях замены Одних критериев другинш, что упрощает задачу
оценки качества.

Д. ДРЮ предложил, пожалуй, самый УНИВСРСЭЛЬНЫЙ на сегодняшний день оценочный критерий
качества дорожного движения — «уровень обслуживания» (1,08 — «Ьече] оі Зепісе»). Под уровнем
обслуживания ПОНИМЗЮТ качественноесостояние транспортного потока, при котором устанавлива—
ются характерные условия движения. С уровнем обслуживания связаны такие факторы, как ско-
рость движения, прерывание ПОТОКЗ, СВОбОда маневра, безопасность движения, комфорт и удобство
вождения, затраты на поездку и т.д. Предложена следующая классификация уровней обслужива—
ния: А (свободныйпоток), В, С и В (устойчивыйпоток), Е (неустойчивыйпоток) и Р` (напряженный
поток). Разработаны классификацииуровней обслуживания для загородныхдорог, городских улиц
и пешеходногоДвижения. Уровни обслуживания и методики их применения вошли во все издания
американского руководства по регулированию — Ніеітшау Сарасігу Мапиа1 (НСМ 1950, 1965, 1985,
2000 и др.), и постоянно совершенствуются. Критерий используется при планировании и проекти-
ровании объектов улично—дорожной сети, а также для оценки условий движения и качества дорож—
ного движения. Одним из недостатков этого критерия является его в целом качественная оценка и
трудность, а иногда и невозможностьколичественнойоценки эффективностиотдельных решений.
Позже предложен оценочный критерий — «уровеньудобства движения», — зависящийот нескольких
факторов. Приведена классификация уровней удобства, согласно которой транспортныепотоки де—

лятся на свободные, частично связанные, связанные и плотные (насьпценные).К сожалению, при-
веденная классификация недостаточно проработана, что делает проблематичным ее практическое
использование.

Ю. А. Врубель предлояаш новый универсальный оценочный критерий — «потери в дорожном
движении», — под которыми понимается социально—экономическаястоимость невынужденных из—

держек процесса движения. Критерий применим для оценки качества как дорожного движения в

Целом, так и отдельных его свойств. Поскольку оценка качества производитсяв денежном выраже-
нии, то можно сопоставлять между собой не только качество отдельных свойств дорожного движе-
ния, но и затраты на его достижение. Это обстоятельство делает сопоставление наглядным и позво-

ляет оптимизировать (по критерию минимизации потерь) принимаемые решения. Предложенный

критерий постепенно внедряется в практику организациидвижения. Разработаны методики расчета

экономических и экологических потерь и базовые методшш расчета аварийных потерь для боль-

шинства объектов. В Концепции обеспечения безопасностидорожногодвижения в Республике Бе-

ларусь потери признаны основнымоценочным критерием качества движения и указано на необхо—

димость совершенствованияметодик расчета потерь.
Следует отметить, что за последние годы изменились взгляды И на цели И методы проектирова-

НИЯ транспортных систем городов. Главными проблемами кроме ПРОЧИХ признаны также чрезмер-

ная зависимость населения некоторых регионов от индивидуального автомобиля, перегруженность

автомобильным транспортом городов, особенно их центров. Поэтому обязательным элементом

Транспортных проектов предлагается сделать оценку их влияния на гор0дскую среду с точки зрения

аваРИйности, & также экологичности,экономичности и социологичности.

Возникло новое научно направление
—

повышениецкачесттіа
дорожного движения методами ор—

Ганизациидвижения. Это направление, кроме очаговои аварииности‚ включает пешеходноедвиже—

чения В других видах.
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