
лансированноеувеличение пропускнойспособности западного сектора ул. Гагарина в г. Борисове, организа-
цию координированного светофорного регулирования с высокими показателями эффективности, а также

ограничить объемы сноса индивидуальной жилой застройки на участке от пр—та Орджоникидзе до ул. Тол-
стикова. Принципиальнаясхема ОДД на ул. Гагарина разработанас учетом развития магистральной дорож-
ной сети г. Борисова, предусмотренногогенеральным планом.

Для предложенного планировочного решения ул. Гагарина разработан план координированного свето-

форного регулирования, включающего 11 СФО. План координированногорегулирования разработан для ско-

рости движения 50 км/ч в каждом направлении. Длительность цикла регулирования 80 с, «ширина» ленты
безостановочного движения (ЛБД) составляет 27 с в каждом направлении, что свидетельствует о высокой
потенциальной эффективности плана координации. Ширина ЛБД ограничивается условиями регулирования
на перекресткахс пр-том Орджоникидзе и ул. Люксембург, а также на пешеходном переходе в зоне ОП «Па-
мятник экипажу П.Рака». Корректировкагеометрическихпараметров указанных перекрестковлибо диаграмм
светофорного регулирования позволят увеличить ширину ЛБД еще на 4—7 с. Для СФО на ОП «Памятник

экипажу П.Рака» наиболее эффективным является устройствовнеуличного пешеходногоперехода с ликвида-
цией светофорного объекта.
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Зонированиегородской территории широко распространенои характерно практически для всех современ-
ных развитых городов мира. Среди главных его целей — сохранение архитектурно-историческойчасти города,

оздоровление окружающей среды, создание комфортной среды обитания, стимулирование развития обще—

ственного пассажирского транспорта и повышение безопасностидорожного движения (БДД). В качестве та—

ких зон выделяются заповедные районы города (культурное и историческоенаследие), территории высокой

деловойактивности, плотной жилой застройкии места с насыщеннымпешеходным,велосипедным движением.

Распространенныйинструмент организации дорожного движения (ОДД) в развитых городах и агломера-
циях мира — созданиезон, свободныхот автомобилей, и успокоение движения (паійс са1тіп3)‚ что достигает-
ся сочетанием изменений в планировкеуличной сети и проведением различных технических мероприятий по

ОДД. Рекомендациипо проектированиюзон успокоения движениявключены в нормативыСША, Великобри-
тании и Канады.

Прежде всего, при создании зон успокоения ликвидируюттранзитное движение, для чего в границах та—

ких зон сквозные улицы превращают в тупиковые, петлевые, кольцевые и т.д. Кроме того, в этих зонах уста-
навливаются разнообразные ограничения: снижение скорости движения автотранспортных средств, запреты
на парковку на проезжей части улиц, введение платы за въезд в зону и за парковку и др. Количество и мера
жесткости таких ограничений определяются транспортной емкостью территории, развитием и состоянием

уличной сети. Границы формируемых зон успокоения движения определяются на основе выделения опреде-
ленного класса улиц с близкими функциональными характеристиками.Следует отметить, что при проектиро-
вании зон успокоения движения благоустройство улиц и дизайн их пространства играют очень важную и

особую роль и рассматриваются как средство влияния на поведение водителей и, как следствие, режим дви-
жения автомобилей. Организованные бестранспортные зоны обслуживаются общественным транспортом,

которому предоставленприоритет для движения. К примеру, сочетание пешеходного движения и трамвайных
линий или пешеходного движения и автобусныхмаршрутов.

'

Успокоением движения достигаются: снижение скорости движения автомобилей, количества конфликт-
ных ситуаций и ДТП, снижение уровня шума и загазованности,обеспечение комфортныхусловий для актив-
ных видов передвижений, уменьшение транзитного движения автотранспорта, улучшение условий прожива-
ния, создание привлекательности улиц и кварталов. Такие зоны популярны среди населения, причем улучша-
ется внешний облик города.

Успокоение движения — один из мощнейших инструментов повышения БДД. Многочисленные зарубеж—
ные исследования (специализированныесайты: шшшЛаШссаітіпяощи шшшіизшегКешсЬ)показывают,что
создание зон успокоениядвижения позволяет снизить аварийность на 8—100 %, причем не было отмечено ни
одного случая роста числа ДТП после применениятакого подхода к ОДД.
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В крупных городах Российской Федерации и РеспубликеБеларусь резервы снижения потерь в дорожном
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г.пьно значимых факторов. В условиях стремительной автомобилизации населения представляется актуаль-

ным создание и узаконивание в планировочной практике зон успокоения движения, обслуживаемых систе-

мами общественного транспорта. Востребованы глубокие исследования в данной области и формирование

соответствующейнормативно-техническойбазы и рекомендаций.
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Применение принципа максимума Понтрягина в системахавтоведения
Системы автоведения (САВ) поездов — это будущее в развитии железнодорожноготранспорта, С внедре-

нием САВ резко улучшаетсяточность выполнения графика движения поездов (ГДП) и экономится потребле-
ние топливно—энергетическихресурсов.

В настоящее время САВ внедрены в метрополитенах, проходит экспериментальнаяпроверка внедренияна

пассажирских электропоездах, но самое сложное — внедрить системы автоведения на грузовых поездах.

Принцип максимума Понтрягина (2 ф функции)
Условие оптимальностипроцессадвижения поезда —

НО :тахН :тах Н(—Сч +ш1ёР+ш2у)‚
пд, щ.

где Сч — удельный (часовой) расход топлива; Р` — равнодействующаясил, приложенных к поезду;

ё=8К9+РЪ
8 — ускорение СВОбОДНОГО падения; @, Р _ СООТВСТСТВСННО масса СОСТЗВЭ И ЛОКОМОТИВЗ; \) — СКОРОСТЬ движения
ПОСЗЦЗ; №1, №2 — вспомогательные переменные.
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