
ШИНИСТ 1, который старался везти поезд из неоптимальных режимах, сэкономил топливо на
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по срав—

нению ‹: ведением поезда МАШИНИСТОМ 2, который пытался вести этот же поезд на оптима.
ыхбрежи.

мах ведения. При проведении данного эксперимента зафиксированосущественное расхождение потре ления

епловоза2ТЭ10У.
ТОПЁИВЗКЁЁЁЁМЁЁпгиЁаТприорганизации скрещений и обгонов. Вёхполнены

теоретические расчеты и прове-

дены эксперименты экономиитоплива при организациискрещении и обгонов.
Теоретическёіе5иётрактические

исследования показали, что при оптимизации скрещении и обгонов можно сэкономить — о дизельного

т()піішёёономия топлива при вождении поездов одной секцией локомотива. При выполнеізии экспЁриментана

участке Г — Р один и тот же состав поезда был проведен вначале двумя, а затем однои секциеи тепловоза

(вторая секция была заглушена). Теоретические расчеты (принцип
максимума

Понтрягина) и анализ массы

поезда на участке Г показали, что 60 % поездов можно возить однои секциеи тепловоза2ТЭ1О-М (2ТЭ10-У)

с экономией топлива 10—15 %. При проведении эксперимента такой экономии не получилось. Однако, если

этот экспериментальный состав поезда провести без наличия 2-й секции тепловоза, ЭКОНОМИЯ ТОПЛИВЗ соста-

вит : 10 %, т.к. секция локомотивапо сопротивлениюэквивалентна 5—6 вагонам.

Научно-исшедоваттьскиеи зкспериментальные работы‚ проводимые в настоящее время в тесном

сотрудничествес БелГУТом
1 Разработка с помощью ЭВМ оперативного плана-графикадвижения поездов по 4-часовым периодам с

оптимизацией скрещений, обгонов. Машинисту выдается распечатка плановой нитки графика с выделением

оптимального подвода при организации скрещений и обгонов, а также оптимальные рецепты ведения поезда

по каждому километру.
2 Микропроцессорнаятехнология автоматизированного анализа потреблениятетива и электроэнергии

магистральными локомотивамипри минимальномучастии человека. Технология ориентирована на исполь-

зование информационных карточек машиниста, микропроцессорных датчиков измерения уровня топлива и

математических методовтеории оптимального управления.
3 Оптимальныережимные карты. В настоящее время на Белорусской ж. д. происходит внедрение ре—

жимных карт при выполнении графика движения поездов. Существует несколько вариантов внедрения ре-

жимных карт:
1 Режимные карты по результатам поездок опытных машинистов.
2 Оптимальные режимы вождения поездов с использованием математических методов теории оптималь-

ного управления и ЭВМ. Расчеты оптшиальныхрежимов вождения поездов производятся для различных гра—

даций масс грузовыхпоездов. Далее по результатам расчета составляютсяоптимальные режимные карты.
3 Расчет ОПТРШЗЛЬНЫХ режимов ВОЖДСНИЯ ПОСЗДОВ ПРОИЗВОДИТСЯ В ЭВМ ДЛЯ каждого КОНКРСТНОГО СОСТЗВЭ

ПОСЗДЗ И ЛОКОМОТИВЗ.
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Столица Республики Татарстан стала опытной площадкой для внедрения систем автоматического кон-
троля скоростногорежима. Система фото- и видеофиксациив Казани и на прилегающих автодорогах приме—
няется с 2008 гола и интенсивноразвивается.
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и республике использовались 394 датчика фиксации Различных видов „дру-

комплокс «КРИС-П» из коёионачъёіх
датчиков («КРИС-С», «Автоураган»); 171 передвижной фоторадарный

[ Казани и В а
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РЫХ ИСПОЛЬЗУіотсядля фиксации нарушений скоростного режима в пределах

р диусе км от города, а еще 46 НЗХОдятся В районных ПОдразделениях ГИБДД МВД по Рес—
публике Татарстан; 20 фоторадарных комплексов «ПАРКОН» икси ю ” '
ных знаков, правил стоянки и остановки.

, ф РУ ЩИХ нарушения требовании д°р°ж
анные комплД ексы обеспечиваютсбор и хранение видеороликов с комплексов фото- и видеофиксации,

автоматическое распознавание номерного знака на видеоизображениии поиск ' "
транспортных средств, обработку видеозаписей с форми
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рушении установленной формы. Вся ин
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рованием протокола об административном правона-
фо мация 0 за икс …

ентр автомати3ИРОваннойфиксации адмиЕисТРативньЁ Пр::ованных
нарушениях ПДД стекается В единым

онарушений в области дорожного движения.
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Основной областью применения средств фото* и видеофиксацииявляется контроль скоростного режима.
За 12 месяцев 2010 года в Республике Татарстан по ст. 12.9 КоАП РФ было вынесено 2 млн 70 тыс. постанов—

лсний (97,1 % от общего количества),& за 12 месяцев 2011 г. — 3 407 167 (94,2 %).
Основной целью приборов фото и видеофиксации нарушений ПДД является профилактика аварийности

на заданном участке или точке дороги. Передвижные комплексы фото- и видеофиксации,как правило, уста-
навливаются на автодорогахв местах особой концентрацииДТП.

Для исследования нами были отобраны 35 участков внутригородскихдорог и 14 перекрестков внутри Ка—

зани, на которых в 2008—2009 гг. осуществлялся автоматический контроль нарушений правил дорожного
движения. Участки преимущественно представляют собой транспортные магистрали городского значения
общей протяженностью70 км, что составляет приблизительно 4 % от УДС города Казани.

В своей массе выбранные участки и перекресткиотличаются высокой степенью концентрацииДТП и тя-
жестью последствий дорожно—транспортного травматизма. Так, на внутригородские участки (перекрестки),
попавшие в выборку, приходится 16—20 % всех ДТП в городе и 20—36 % всех смертей в результате ДТП (дан—

ные за период с 2004 гола).
Статистическое наблюдение показало, что автоматический контроль скоростногорежима на автодорогах

является эффективным средством снижения уровня аварийности. Так, в выборочной совокупности число

ДТП за 2006—2011 годы снизилось с 379 до 289. Число смертей в ДТП за тот же период снизилось на 40 %.

Число пострадавших в ДТП снизилось на 21,7 %.
Показатель тяжести ДТП в выборке в 2010 году составил 4,9 погибших на 100 пострадавших,в 2011 г. —

3,95. По сравнениюс базовым 2008 годом этот показательснизился на 46 % и заметно подтянулся к средне-
городскому показателю.

Меньший эффект, чем в городской местности, достигаетсяна автодорогах регионального и федерального
значения. Как показывает статистика, на автодороги региональногои федерального значения приходится ос-
новная масса ДТП в пригородных районах. Наш анализ подтверждаетточку зрения норвежских ученых, ко-

торые путем сопоставления исследований в разных странах пришли к выводу, что в малонаселенной местно-
сти видеофиксацияменее эффективна, чем в густонаселеннойместности (т.е. в городах).

Одним из побочных эффектов внедрения автоматической фиксации нарушений стало распространение
разрешенных (радар-детектор) и запрещенных устройств и приемов введения в заблуждение приборов фото—и

видеофиксации. Активные и пассивные формы сопротивленияснижают эффект от применения приборов фо—

то и видеофиксации.
Использование систем видеофиксациисущественно повышает безопасность на дороге. На фоне общего

роста уровня аварийности в РеспубликеТатарстан в ее столице с 2009 года наблюдается ежегодное стабиль-
ное, примерно десятипроцентноеснижение числа ДТП. Единственным фактором, объясняющимэту тенден-
цию, является эффект от систем фото— и видеофиксации нарушенийПДД. Огромная концентрация автотранс-
порта в городской местности анонимизирует рядового водителя, автоматизация правоприменительной прак-
тики способна персонифицировать его в потоке движения и заставить подчиняться правилам. На основании
статистики аварийности можно прийти к выводу, что на внегородскихавтодорогах автоматическая фото- и

видеофиксацияпока что не в состоянии заменить собой физическое присутствие дорожной полиции.
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им. акад. В. Лазаряна (ДИИТ), Украина

В настоящеевремя железнодорожный транспорт Украины пребывает в состоянии реформирования. Одной
из основных причин необходимостиреформ является значительный износ инфраструктуры и инвентарного
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