
перевозками; формирования актуального состояния грузовых перевозок; формированияактуального состоя-
ния пассажирских перевозок; управлениятяговыми ресурсами; управления вагоннымиресурсами; оператив-
ного планирования грузовых перевозок; оперативного управления грузовыми перевозками; оперативного
управления пассажирскими перевозками; логистической поддержки грузовых перевозок; оперативного
управления энергообеспечения; мониторинга технического состояния инфраструктурыи подвижного состава;
мониторинга и реагированияна чрезвычайные ситуации.

К внедряемым информационно-управляющим системам предъявляютсяследующие основные требования:
использование единой интегрированной базы данных; согласованностьфункций производственной деятель-
ности; согласованность развития информационно-аналитическихмолелей; этапность развития; единые крите—

рии развития.
Следует отметить, что внедрение интеллектуальных информационно—управляющихсистем в ЦУП требует

модернизации систем сбора и обработки информации, систем линейного уровня, программно-аппаратного
комплекса ИРЦ, сетей связи.
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ПУТИ ПОВЫШЕНИЯ БЕЗОПАСНОСТИ ДОРОЖНОГО ДВИЖЕНИЯ
В РЕСПУБЛИКЕ БЕЛАРУСЬ

Д. В. КАПСКИИ
Белорусский национальный техническийуниверситет,г. Минск

Дорожныйтранспорт, на долю которого приходится от 2/3 до 3/4 всего объема транспортного обслужива-
ния, представляет собой большую и сложную социально-производственнуюсистему, в которую на правах
подсистем вх0дят дороги, транспортные средства, организация движения, правоохрана, подготовка кадров,

обслуживание движения и др. Поскольку транспортная услуга производится непосредственно в дорожном
движении, то основной задачей является повышение его качества, определяемого,как правило, совокупно-
стью таких основных свойств, как безопасность, экологичность, экономичность и социологичность.

Качество дорожного движения и его отдельных свойств можно количественно оценить по величине по-
терь, под которыми понимают социально-экономическуюстоимость необязательных(невынужденных) из-

держек в процессе движения. Потери в дорожном движении достигли таких масштабов, что стали представ-
лять значимую угрозу для безопасностистраны. Суммарные потери в дорожном движении Республики Бела—

русь в 2010 году оценивались величиной порядка 4 млрд дол. в год, из них около половины происходит по

причине неудовлетворительнойорганизации дорожного движения. При этом около 75 % потерь происходит в

населенных пунктах.
Дорожное движение содержит аварийную, экологическую, экономическую и социальную угрозы. Для

участников движения из всех угроз наиважнейшей является аварийность, поскольку она непосредственно
касается их жизни, здоровья и благополучия. Поэтому борьба с аварийностью имеет не только экономиче-
скую, но и большую социальную значимость и является делом государственной важности. Несмотря на это,

аварийность пока не удается снизить: ежегодно в мире погибает более 1 млн человек и около 50 млн человек

получают ранения и травмы. В Республике Беларусь за последние 5 лет произошло более 472 тыс. аварий, в

которых погибли 6794 человека и получили ранения около 36 тыс. человек, а аварийные потери составили
около 1,7 млрд долларов.

Аварийностьделится на две основные категории — очаговая (составляет 70 %) и фоновая (30 %). Очаговая

аварийность отвечает на вопрос, где происходитотказ в системе ВАДС, и сконцентрированав очагах. Здесь

причины аварий конкретны, легко и быстро устраняются, & борьба с аварийностью, которой посвящена рабо-
та, весьма эффективна, оперативнаи некапиталоемка. Фоновая аварийность отвечает на вопрос, когда проис—
ходит отказ в системе ВАДС, и рассредоточена по всей улично-дорожнойсети. Причины аварий лежат в раз-
личных областях человеческой деятельности, очень трудно устраняются, & борьба с аварийностью требует
очень больших затрат и очень долговременныхусилий.

За последние 20 лет количество автомобилей в Республике Беларусь увеличилось в 4 раза и превысило
3 млн единиц. В связи с этим резко возросла роль организации дорожного движения в повышении его каче—

ства, включая и безопасность, в том числе в очагах аварийности. Однако работы в этом направлении, по ряду
причин, ведутся несистемно и на низком методическом уровне, что приводит, особенно в городах, к боль-
шим потерям.

В Белорусском национальном техническом университете (БНТУ) разработан и апробирован универсаль-
ный оценочный критерий — потери в дорожном движении, позволяющийколичественнооценивать основные

17



   
\

свойства дорожного движения. Здесь же, в БНТУ, разработан и
ЗПРОбиёгЁъЁ;1323552133213:КЁЁЗКЁЁЁЩ‘Ё

авторский метод «конфликтныхзон» прогнозирования
аварийности, позв

сылки для _аз абон… ”“$
делать прогноз еще на стадии принятия решении. Это создало хорошие предпо _

р р совре.
менной методологии повышения безопасностидвижения в городских очагах аварииности.

Поскольку основной причиной аварий в очагах являются недостатки в
организаъёіги

дорожногодвижещ :

то и повышение безопасностидолжно осуществляться, в основном, ее методами. и методы Эффективны,
5

оперативны и не требуют больших капиталовложений,поэтому можно ожидать не только 3начителхіных, но и ,

быстрых результатов, в т.ч. и с помощью проведенияаудита безопасности (очагового анализа аварииности)_
‘

Основные принципы повышения безопасности дорожного движения связаны с повышением качества до-

рожного движения, в первую очередь его безопасности:
— максимизацияопасности при выборе объекта исследования; „
— минимизациясуммарныхпотерь при оценке качества и выборе решении;
— сбалансированностьпотерь при выборе решений в неясных ситуациях;
— минимизациясуммарной народнохозяйственной стоимости функционирования объекта при выборе ме—

роприятий;
— обязательная оперативная контрольная оценка аварийной эффективности в процессе внедрения меро.

приятий.
Применение этих принципов обеспечит разработку и внедрение высокоэффективныхмероприятий по по-

вышению безопасности дорожного движения с учетом аварийности, экономичности и экологичности еще на
стадии их принятия,что позволитрешить важнейшуюсоциально—экономическуюи научно-техническую про-
блему — снижение аварийности на автомобильном транспорте и повышение качества дорожного Движения в

РеспубликеБеларусь.
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городской ДИЗАЙН_ спосов повышвния КАЧЕСТВА
дорожногодвижвния

Д В. КАПСКИЙ, А. В. КОРЖОВА
Белорусский национальныйтехническийуниверситет, г. Минск

В Финляндии были проведены исследования о влиянии скорости движения транспортных потоков на
улице на активность объектов бизнеса, расположенных вдоль этой улицы. Исследования установили, что
замена интенсивногохарактера движения более спокойным и размеренным повышает активность бизнеса и
его доходность. Магазины, кафе, рестораны, гостиницы, офисы юридических и пр. фирм, расположенные наспокойныхулицах, посещаются клиентами более охотно, по сравнению с теми, что расположены вдоль шум-ных, высоконагруженныхмагистральных улиц. Поэтому было принято решение о сдерживании скоростидвижения транспорта, что способствует и повышению безопасности дорожного движения, и улучшению эс-тетическогооблика (таунскейпа— от англ. «гошпзсаре») городов. Поэтому именно страны Скандинавиисего-дня стоят в верхних строках рейтинга по безопасности дорожного движения. Улучшение таунскейпаи доход-ности объектов бизнеса, конечно, считаются дополнительными положительными результатами применениямер для сдерживания скоростей движения. Величина дополнительных результатов во многом определяетсякачеством проектных решений, используемыхматериалов и исполненияработ.Основная цель — снижение скорости движения транспортныхсредсгородских улиц при помощи методов физического и психологическогсты многих стран считают, что сдерживание ско
то только при использовании мер,

тв на потенциально опасных участках
о регулирования скорости. Специали-

рости движения в определенных зонах может быть достигну-
принуждающих водителей двигаться с желаемой скоростью для данного

лич “ 0” меры _ ПОВЫШСНИС защищенности наиболее уязвимых пользователейУ НО-дорожнои сети. пешеходов, велосипедистов, детей, пожилых людей, инвалидов. Основной принципм
32:03, применяемых в рамках концепции сдерживания скорости, — искусственное создание дорожныху и , препятствующих, физически или психологически, развитию высоких скоростей движения.

искусственныхнеровностейна проезжей части.Ме ы пс
ВЫсоксЁй СКОИ’ЗОЁОГИЧССКОГО

регулирования СКОРости нацелены на подавление желания водителя двигаться с

въезда В 30 рсс
ью движения. К таким «подавляющим» мерам относятся: создание у водителя ощущенияНУ другими условиями движения; визуальное прерывание прямой сквозной перспективы; созда.
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