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внутри полой поперечной балки 11 полурамы 5. По-

перечная полая балка 11 и поперечный брус 10 связа-

ны между собой посредством шарниров 12, 13 и гид-

роцилиндра 14. [4] 

Привод рабочего органа 8 (Рис. 5) осуществля-

ется посредством электродвигателя 15 и червячного 

редуктора 16. Пе-

ремещение рабо-

чего органа вверх 

и вниз обеспечива-

ется гидроцилин-

дром 17. Управле-

ние работой гид-

роцилиндров и 

электродвигателей 

осуществляется 

пультами управле-

ния 18, 19, 20 и 21, 

размещенными на 

полой поперечной 

балке 11 полурамы 

5. 

Устройство 

работает следую-

щим образом. 

Энергетическое 

средство 1 занима-

ет исходное поло-

жение. Оператор 

при помощи пультов управления 18 и 19 гидроцилин-

драми 7 и 14 ориентирует рабочие органы 8 в задан-

ной точке. Затем посредством пульта управления 20 

включается в работу электродвигатель 16 и связанный 

с ним посредством редуктора 15 шнековый ямокопа-

тель 8. При этом посредством пульта 20 и гидроци-

линдра 17 шнековый ямокопатель перемещается с 

положения «ожидание» в «рабочее» и наоборот. 

После формирования двух первых лунок энерге-

тическое средство перемещается и занимает последу-

ющую позицию, и цикл повторяется. Другой оператор 

размещает саженцы в лунках. 

На данное устройство Федеральной службой по 

интеллектуальной собственности принято решение о 

выдаче патента на изобретение от 03.09.2014. 

Предлагаемый способ освоения склонов позво-

лит сохранить верхний, более плодородный слой поч-

вы, значительно снизить потери площади под откоса-

ми, а также сохранить эрозийную устойчивость по-

верхностного слоя земли. 

Предложенный способ освоения предгорно-

горной местности требует разработки новых техниче-

ских решений или модернизацию существующих 

устройств по частичной механизации трудоемких ра-

бот по посадке саженцев, уходу за саженцами и убор-

ке урожая. 

Сотрудниками Дагестанского ГАУ им. М.М. 

Джамбулатова разработан и запатентован ряд техни-

ческих решений для механизации трудоемких работ в 

виноградарстве, размещенном как в равнинной, так и 

предгорно-горной местности республики. Ведутся 

работы по модернизации средств малой механизации 

для различных агроландшафтов. 
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Аннотация: Приведены основные направления решения проблем в сфере организации и управления до-

рожным движением и ее совершенствования. Уделено внимание мероприятиям в области создания и ускорения 

процесса внедрения и функционирования систем управления дорожным движением на федеральном, регио-

нальном и местном уровне для решения основополагающих задач в сфере стандартизации АСУДД, а также 

факторам, определяющим сложившуюся критическую ситуацию в области обеспечения безопасности дорожно-

го движения в условиях отсутствия программно-целевого метода и что позволит ее применение. 

Annotation: the article analyzes the main directions of solving problems in the sphere of organization and traffic 

control and improvement. Attention is paid to events in the sphere of creation and acceleration the implementation and 

operation of systems for traffic management at the Federal, regional and local level. 
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В настоящее время одной из главных задач, сто-
ящих перед дорожной отраслью Российской Федера-
ции, является обеспечение устойчивого и эффектив-
ного функционирования транспортных систем в горо-
дах. Анализ современного состояния транспортных 
систем позволяет констатировать увеличение сум-
марных затрат времени на ожидание выполнения 
транспортных операций, недостатки мощностей 
транспортной инфраструктуры, низкий уровень 
управления транспортными потоками и стихийное 
формирование обособленных элементов систем 
управления, отсутствие единой скоординированной 
научно-технической политики, что в итоге может сде-
лать трудоемким переход транспортного комплекса 
на инновационный путь развития. В связи с этим 
необходима разработка высокоэффективных ком-
плексных решений в сфере организации и управления 
дорожным движением. 

Интенсивный рост автомобильного парка вы-
двинул в число наиболее острых проблем, препят-
ствующих устойчивому развитию транспортной си-
стемы страны, проблемы, связанные с резким повы-
шением уровня загрузки автомобильных дорог транс-
портными потоками (в первую очередь на территории 
крупных городов, являющихся важными узлами 
транспортной системы Российской Федерации). 

Главными из этих проблем являются снижение 
скоростей движения, регулярное возникновение зато-
ров и высокий уровень аварийности на автомобиль-
ном транспорте. По имеющимся оценкам, ежегодно в 
России убытки от транспортных заторов составляют 
7–9% ВВП. Снижение скоростей движения ведет к 
увеличению себестоимости перевозок на 20–30%, 
росту транспортной составляющей в конечной стои-
мости продукции и услуг, которая в конечной цене 
российской продукции достигает 15–20% (в США и 
Европе этот показатель не превышает 7–10%). 

Безопасность дорожного движения и эффектив-

ность управления транспортными и пешеходными 
потоками в значительной степени определяются каче-
ством организации дорожного движения, надежно-
стью и отказоустойчивостью программно-
технических средств систем управления дорожным 
движением. Поэтому разработка принципов органи-
зации дорожного движения и систем управления 
транспортными потоками, необходимость использо-
вания современных технологий связи и управления, 
разработка принципов управления являются актуаль-
ной проблемой в настоящее время. 

Существуют несколько основных направлений 
решения проблем в сфере организации и управления 
дорожным движением – это проведение организаци-
онных мероприятий (ограничение движения, введение 
платного проезда и т.д.), осуществление мер градо-
строительного характера (строительство дорог-
дублеров, мостов, тоннелей, подземных переходов, 
эстакад, объездов вокруг городов и т.д.) и совершен-
ствование организации дорожного движения посред-
ством внедрения автоматизированных систем управ-
ления дорожным движением (АСУДД). 

Осуществление мер градостроительного харак-
тера сопровождается значительными финансовыми и 
временными затратами. Проведение организационных 
мероприятий не в полной мере позволяет улучшить 
дорожно-транспортную ситуацию в городах, приво-
дит к снижению мобильности населения и, соответ-
ственно, возникновению социальной напряженности. 

Исходя из этого, с учетом нынешней ситуации 
на дорогах, наиболее перспективным и оптимальным 
решением по совершенствованию организации до-
рожного движения является повсеместное развитие 
АСУДД с применением адаптивных методов управ-
ления, что подтверждает опыт многих развитых зару-
бежных стран. 

Стоит отметить, что для этого имеются все не-
обходимые предпосылки. Прежде всего, эти меропри-
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ятия могут быть реализованы в кратчайшее время с 
минимальными затратами по сравнению с дорожным 
строительством. Во-вторых, внедрение подобных си-
стем позволит максимально использовать возможно-
сти имеющейся улично-дорожной сети и максимально 
учитывать потребности участников дорожного дви-
жения. В-третьих, развитие адаптивных АСУДД явля-
ется одним из наиболее оперативных, доступных и 
эффективных методов совершенствования организа-
ции дорожного движения в современных все услож-
няющихся дорожных условиях на городских маги-
стралях и на улично-дорожной сети городов. 

Эксплуатируемые в настоящее время в городах 
России АСУДД в большинстве случаев относятся к 
системам первого и второго поколения, где управле-
ние транспортными потоками осуществляется по 
жестким планам координации, и при этом не учиты-
вается реально складывающаяся ситуация на дорогах. 
Существенным недостатком является изначально за-
ложенная в них функциональная ограниченность, от-
сутствие совместимости оборудования системы при 
ее наращивании, узкоспециализированная ориентиро-
ванность линий связи, естественный износ оборудо-
вания и небольшая территория применения (как пра-
вило, охватывает небольшой район в пределах горо-
да). Вследствие этого они практически не оказывают 
существенного влияния на управление транспортны-
ми потоками и не помогают избежать серьезных зато-
ров на улично-дорожной сети городов.  

Также следует отметить, что не менее важной 
проблемой является отсутствие сбалансированной 
нормативной правовой базы, нормативных требова-
ний к унификации используемых средств и организа-
ционно-технических решений, обеспечивающих реа-
лизацию АСУДД. Оценка действующего федерально-
го, регионального и муниципального законодатель-
ства, регламентирующего деятельность в сфере реа-
лизации АСУДД, существующей системы планирова-
ния проведения работ по реализации АСУДД показа-
ла отсутствие территориальной и целевой согласо-
ванности реализации проектов внедрения АСУДД. 

Действующая система стандартизации Россий-
ской Федерации, регулируемая ФЗ «О техническом 
регулировании», раскрыта несколькими общими 
национальными стандартами. В результате чего 
наблюдается ситуация внедрения разнородных систем 
и оборудования (в том числе, программных средств), 
замкнутых на одном производителе, и невозможности 
их модернизации с учетом использования современ-
ного оборудования. Кроме того, существенной про-
блемой является отсутствие своевременного обновле-
ния действующих нормативно-технических докумен-
тов в сфере систем управления дорожным движением. 
Значительная их часть была разработана более 10 - 20 
лет назад. В связи с этим возникают сложности при 
проектировании подобных систем в городах ввиду 
отсутствия необходимых требований к аппаратно-
программной части АСУДД, протоколам передачи 
данных и т.д.  

Поэтому на сегодняшний день очень важно про-
работать все вопросы, касающиеся проектирования, 
внедрения и эксплуатации современных адаптивных 
систем управления, отвечающих принципам открыто-
сти архитектуры и протоколов связи, масштабируемо-

сти и надстраиваемости. 
К настоящему времени в мире накоплен богатый 

опыт создания и внедрения АСУДД в адаптивном 
режиме, который доказал, что проведение мероприя-
тий в сфере создания систем управления дорожным 
движением позволяет достичь следующих результа-
тов: 

- снижение транспортных задержек на 15–40%; 
- повышение пропускной способности улично-

дорожной сети на 10–15% при незначительных капи-
таловложениях; 

- сокращение времени поездки на 15-20 %; 
- уменьшение вредных выбросов на 20-25%. 
Как правило, в зависимости от территории их 

применения и поставленных задач четко прослежива-
ется разделение автоматизированных систем по 
функционалу. Эти различия обуславливают диффе-
ренциацию в архитектуре, составе подсистем управ-
ления, типах применяемого оборудования и т.п. 
Например, при построении АСУДД на улично-
дорожной сети городов важной задачей является оп-
тимизация транспортных потоков за счет светофорно-
го регулирования, на магистральных дорогах – под-
держание безостановочного движения за счет обеспе-
чения своевременной информации о различных усло-
виях движения и метеорологической обстановки. 

В настоящее время АСУДД, функционирующие 
в адаптивном режиме, установлены во многих зару-
бежных странах (США, Франция, Италия, Япония, 
Германия, Канада и др.). 

В США и странах Северной Европы особое вни-
мание уделяется автоматическому мониторингу ме-
теорологической и экологической обстановки на ав-
тодорогах, что обусловлено проблемами их зимнего 
содержания. В штате Пенсильвания успешно функци-
онирует система, обеспечивающая гибкое регулиро-
вание разрешенной скорости движения на межгород-
ских магистралях в зависимости от погодных усло-
вий. В этой системе в единую информационную сеть 
интегрированы табло с изменяющейся информацией, 
метеостанции и детекторы транспорта. 

В Италии в целях оптимизации движения на 
улично-дорожной сети успешно функционирует адап-
тивная система управления городским транспортом 
«UTOPIA». Основной концепцией данной системы 
является предоставление приоритета определенным 
видам общественного транспорта на перекрестках со 
светофорным регулированием и повышение мобиль-
ности частных автомобилей при возникновении за-
держек. «UTOPIA» представляет собой иерархиче-
скую систему на основе применения интеллектуаль-
ных транспортных контроллеров, аппаратной и про-
граммной логики, линий связи и детекторов транс-
порта. Работа системы основана на сборе и анализе 
текущих данных, поступающих с детекторов транс-
порта, и данных с навигационного оборудования об-
щественного транспорта, если задействована про-
грамма его приоритета. В зависимости от ситуации 
она позволяет работать либо полностью в адаптивном 
режиме, либо в режиме выбора плана координации. 
При этом UTOPIA способна работать с системами 
информирования участников дорожного движения, 
мониторинга и управления парковками, мониторинга 
окружающей среды и маршрутного ориентирования. 
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Во Франции разработана концепция системы 
CLAIRE для реализации управляющих воздействий в 
условиях заторов. Эта система совместима с боль-
шинством существующих автоматизированных си-
стем управления движением, поскольку CLAIRE вы-
рабатывает универсальные решения, которые не зави-
сят от типа технических средств и методов управле-
ния. Методология CLAIRE впервые была применена в 
Тулузе и позволила выработать согласованную стра-
тегию управления, которая учитывает цели всех кате-
горий участников дорожного движения. 

Системы автоматизированного управления го-
родским пассажирским транспортом (АСУ ГПТ) хо-
рошо развиты в Японии, Германии, Великобритании. 
В последнее десятилетие все шире применяется кон-
троль движения транспорта, основанный на спутни-
ковой навигации, однако наиболее обширная зару-
бежная система - Eurobus, управляющая движением 
автобусов, основана на использовании маяков.  

В Европе серьезно занимаются управлением 
въездов на магистральные дороги, что предотвращает 
образование заторов. При этом заторы очень часто 
возникают на автомагистралях и на дорогах, соеди-
няющих городские районы. В таком случае очень 
важной является интеграция управления на въезде с 
общегородской системой управления движением 
транспортных потоков. По результатам проведенных 
исследований была доказана эффективность метода 
управления въездами (RampMetering), который позво-
лил повысить пропускную способность на автомаги-
страли на 5 %, городской сети - на 13 %, способство-
вал улучшению поведения водителей, привел к 
уменьшению количества ДТП. 

Таким образом, практически во всех европей-
ских странах существуют национальные программы 
развития АСУДД с переходом на более комплексное 
решение транспортных проблем путем внедрения ин-
теллектуальных транспортных систем. Большое раз-
нообразие таких программ есть на территориальном 
уровне – города, системы скоростных магистралей. 

Принимая во внимание все вышесказанное, сто-
ит понимать, что существующий уровень развития 
АСУДД в России не сразу позволит перейти на уро-
вень развития современных систем управления. Раз-
витие АСУДД должно основываться на системном 
подходе, формируя еѐ именно как совокупность от-
дельных модулей и основываться на модернизации и 
реинжиниринге действующих транспортных систем 
по принципу поэтапного развития и модульности со-
здания.  

В связи с обширностью территории, разнообра-
зием климатических условий, организации дорожной 
сети, многообразием задач, которые должны решать 
конкретные АСУДД на дорогах и в городах, установ-
ление одного или нескольких жестких архитектурных 
решений АСУДД для России нецелесообразно. Пред-
лагается использовать унифицированную архитектур-
ную платформу, основанную на принципах открыто-
сти архитектуры и протоколов связи, модульности, 
надстраиваемости и масштабируемости, что обеспе-
чит гибкое изменение функциональных возможностей 
АСУДД, оптимальное для каждого конкретного слу-
чая.  

Для обеспечения эффективного и полноценного 

управления транспортными потоками современные 
АСУДД  должны состоять из логически взаимосвя-
занных подсистем, оснащѐнных специализированны-
ми аппаратно-программными средствами и реализу-
ющих специальные функции. Это могут быть подси-
стема управления дорожным движением, подсистема 
мониторинга транспортных потоков и видеонаблюде-
ния за транспортной ситуацией, подсистема монито-
ринга метеорологической и экологической обстанов-
ки, подсистема информационного обеспечения участ-
ников дорожного движения и т.д.  

В зависимости от поставленных задач, сложно-
сти объекта управления и территории применения 
АСУДД может быть как централизованной (управле-
ние осуществляется из Центрального управляющего 
пункта) так и децентрализованной (управление про-
исходит на зональном уровне).  

На настоящей стадии развития АСУДД в России 
очевидно обоснованным представляется подход c 
возможностью централизованного управления слож-
ными районами улично-дорожной сети и магистраль-
ными улицами (дорогами) на основе гибкой смены 
режимов управления, их общей и местной коррекции 
в зависимости от текущей транспортной ситуации. С 
этой целью целесообразно использование интеллек-
туальных дорожных контроллеров с открытыми про-
токолами управления и связи и поддерживающих 
адаптивное координированное и адаптивное сетевое 
управление. 

Для ускорения процесса внедрения и функцио-
нирования систем управления с учетом действующего 
законодательства необходимо: 

на федеральном уровне: 
- разработать методологические подходы и нор-

мативную правовую среду, обеспечивающие форми-
рование стратегии развития АСУДД; 

- выработать подходы к формированию нацио-
нальной концепции АСУДД; 

- разработать нормативные документы, методи-
ческие рекомендации и руководства по формирова-
нию и реализации планов и программ в сфере управ-
ления дорожным движением; 

- обеспечить соответствие деятельности местных 
органов власти в данной сфере принципам государ-
ственной политики средствами экспертизы, надзора и 
контроля; 

на региональном уровне (за исключением горо-
дов федерального значения): 

- обеспечить регулирование взаимодействия ор-
ганов власти муниципальных образований, входящих 
в состав региона, при разработке и реализации планов 
и программ управления дорожным движением мест-
ного уровня; 

- обеспечить согласование конкретных меропри-
ятий в данной сфере, проводимых местными властя-
ми, в случае если эти мероприятия затрагивают до-
рожную сеть регионального значения. 

на местном уровне (в том числе для городов фе-
дерального значения): 

- разработать, реализовать программы меропри-
ятий по управлению дорожным движением на основе 
принятых документов территориального планирова-
ния и планировки территории. 

Для решения основополагающих задач в сфере 
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стандартизации АСУДД необходимо, прежде всего, 
проведение следующих мероприятий: 

- совершенствование нормативно-технической 
базы в сфере АСУДД, в том числе гармонизация с 
зарубежными требованиями; пересмотр с учетом по-
следних научных исследований существующих стан-
дартов и разработка регламентов и стандартов для 
системы и ее компонентов; регламентация требований 
к информационному обмену между компонентами 
системы и внешними системами; требования к их 
совместимости и т.д.; 

- создание специализированного структурного 
подразделения (технического комитета), координи-
рующего деятельность в сфере разработки норматив-
ных правовых и нормативно-технических документов 
в сфере АСУДД на основании имеющегося опыта 
зарубежных стран, являющихся членами междуна-
родной организации по стандартизации ISO и т.д. 

При разработке и внедрении АСУДД необходи-
мо привлечение надежных специализированных орга-
низаций со значительным опытом в сфере организа-
ции и управления дорожным движением. 

Общество несет огромные человеческие и фи-
нансовые потери. Обстановка с аварийностью связана 
с возрастающей мобильностью населения и перерас-
пределением перевозок от общественного транспорта 
к личному, с увеличивающейся диспропорцией между 
растущим количеством автомобилей и протяженно-
стью уличных дорожных сетей, не рассчитанных на 
современные транспортные потоки. 

Органами государственной власти и местного 
самоуправления, общественными организациями го-
родов принимаются меры, направленные на улучше-
ние условий дорожного движения, увеличение про-
пускной способности улиц и дорог, организацию ра-
бот по строительству и обустройству парковок транс-
портных средств, создание безопасных условий для 
пешеходов, создание системы образования и инфор-
мационно-пропагандистского обеспечения в области 
безопасности дорожного движения, повышение эф-
фективности и оперативности оказания экстренной 
помощи гражданам, пострадавшим в дорожно-
транспортных происшествиях. 

В работе ГИБДД важное место занимает профи-
лактика аварийности, предупреждения краж и угонов 
транспортных средств, пропаганда безопасности до-
рожного движения. Для этих целей проводятся целе-
вые мероприятия, выступления сотрудников в СМИ, 
беседы с дошкольниками и школьниками и др. 

Во многом благодаря профилактике удается сни-
зить число так называемых учетных ДТП, соответ-
ственно, уменьшается и число пострадавших в них 
лиц. 

С учетом ежегодных показателей комиссиям по 
обеспечению безопасности дорожного движения на 
территориях городских округов, сотрудникам ГИБДД 
необходимо в текущем году усилить работу по всем 
направлениям. 

Усугубление обстановки с аварийностью и 
наличие проблемы обеспечения безопасности дорож-
ного движения требуют выработки и реализации дол-
госрочной государственной стратегии, координации 
усилий государства и общества, концентрации феде-
ральных, региональных и местных ресурсов, а также 

формирования эффективных механизмов взаимодей-
ствия органов государственной власти Российской 
Федерации, органов государственной власти субъек-
тов Российской Федерации, органов местного само-
управления, общественных институтов и негосудар-
ственных структур при возможно более полном учете 
интересов граждан. 

Система обеспечения безопасности дорожного 
движения, сформированная без применения програм-
мно-целевого метода, характеризуется недостаточной 
комплексностью и отсутствием эффективного меха-
низма координации действий федеральных органов 
исполнительной власти, что ведет к разобщенности 
при осуществлении деятельности в области обеспече-
ния безопасности дорожного движения. 

В ряде нормативных правовых актов дублиру-
ются функции федеральных органов исполнительной 
власти и органов исполнительной власти регионов, 
органов местного самоуправления. Некоторые сферы 
общественных отношений в области обеспечения без-
опасности дорожного движения не урегулированы. 
Нормы Кодекса Российской Федерации об админи-
стративных правонарушениях не обеспечивают в 
полной мере функцию предупреждения правонару-
шений. Кроме того, отдельные положения законода-
тельства Российской Федерации в области обеспече-
ния безопасности дорожного движения не согласуют-
ся с нормами международных договоров, участницей 
которых является Российская Федерация. 

Сложившееся положение дел усугубляется не-
эффективным использованием реальных рычагов воз-
действия на негативные процессы, происходящие в 
области обеспечения безопасности дорожного движе-
ния. Меры, принимаемые регионами, не носят целе-
направленного характера, не подчинены единой зада-
че и, как следствие, не могут коренным образом из-
менить существующие негативные тенденции в этой 
области. Кроме того, в условиях дотационности 
большинства населенных пунктов регионов и их зна-
чительных социальных обязательств существенно 
снижаются возможности для решения задач по обес-
печению безопасности дорожного движения. 

В России фактически отсутствует система орга-
низационно-планировочных и инженерных мер, 
направленных на совершенствование организации 
движения транспорта и пешеходов в городах (регла-
ментация скоростных режимов, введение односто-
роннего движения и т.д.). Реализуемые мероприятия 
носят эпизодический характер. Не определены пол-
номочия федеральных органов исполнительной вла-
сти, органов исполнительной власти субъектов Рос-
сийской Федерации и органов местного самоуправле-
ния, связанные с проведением указанных мероприя-
тий. Поэтому в городах постоянно возникают заторы, 
существенно затрудняющие и ограничивающие до-
рожное движение. 

Система организации прибытия на место дорож-
но-транспортного происшествия и оказания помощи 
лицам, пострадавшим в результате дорожно-
транспортного происшествия, неэффективна. Так, по 
данным Министерства здравоохранения и социально-
го развития Российской Федерации, доля лиц, погиб-
ших до прибытия в лечебное учреждение, составляет 
55 процентов общего количества лиц, погибших 
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вследствие дорожно-транспортных происшествий. 
Государственное и общественное воздействие на 

участников дорожного движения с целью формирова-
ния устойчивых стереотипов законопослушного по-
ведения осуществляется на недостаточном уровне. 
Ситуация усугубляется всеобщим правовым нигилиз-
мом, осознанием юридической безответственности за 
совершенные правонарушения, безразличным отно-
шением к возможным последствиям дорожно-
транспортных происшествий, отсутствием адекватно-
го понимания участниками дорожного движения при-
чин возникновения дорожно-транспортных происше-
ствий, недостаточным вовлечением населения в дея-
тельность по предупреждению дорожно-
транспортных происшествий. 

Сложившаяся критическая ситуация в области 
обеспечения безопасности дорожного движения в 
условиях отсутствия программно-целевого метода 
характеризуется наличием тенденций к ее дальней-
шему ухудшению, что определяется следующими 
факторами: 

- высокий уровень аварийности и тяжести по-
следствий дорожно-транспортных происшествий (в 
том числе детский травматизм); 

- значительная доля людей наиболее активного 
трудоспособного возраста (26 - 40 лет) среди лиц, по-
гибших в результате дорожно-транспортных проис-
шествий; 

- продолжающееся ухудшение условий дорож-
ного движения в городах; 

- низкий уровень безопасности перевозок пасса-
жиров автомобильным транспортом. 

Таким образом, необходимость разработки и ре-
ализации Программы обусловлена следующими при-
чинами: 

- социально-экономическая острота проблемы; 
- межотраслевой и межведомственный характер 

проблемы; 
- необходимость привлечения к решению про-

блемы федеральных органов государственной власти, 
органов государственной власти субъектов Россий-
ской Федерации, органов местного самоуправления и 
общественных институтов. 

Без государственной поддержки на федеральном 
уровне в сложившихся условиях субъекты Россий-
ской Федерации и муниципальные образования не в 
состоянии эффективно удовлетворить жизненную 
потребность в безопасности проживающего на их 
территории населения. 

Применение программно-целевого метода поз-
волит осуществить: 

- развитие и использование научного потенциала 
при исследовании причин возникновения дорожно-
транспортных происшествий, а также формирование 
основ и приоритетных направлений профилактики 
дорожно-транспортных происшествий и снижения 
тяжести их последствий; 

- координацию деятельности федеральных орга-
нов исполнительной власти, органов исполнительной 
власти субъектов Российской Федерации и органов 
местного самоуправления в области обеспечения без-
опасности дорожного движения; 

- реализацию комплекса мероприятий, в том 
числе профилактического характера, снижающих ко-
личество дорожно-транспортных происшествий с по-
страдавшими и количество лиц, погибших в результа-
те дорожно-транспортных происшествий. 

Вместе с тем применение программно-целевого 
метода к решению проблемы повышения безопасно-
сти дорожного движения сопряжено с определенными 
рисками. Так, в процессе реализации Программы воз-
можно выявление отклонений в достижении проме-
жуточных результатов из-за несоответствия влияния 
отдельных мероприятий Программы на ситуацию в 
сфере аварийности и ожидаемой эффективности, обу-
словленного использованием новых подходов к ре-
шению задач в области обеспечения безопасности 
дорожного движения, а также недостаточной скоор-
динированностью деятельности исполнителей Про-
граммы на начальных стадиях ее реализации. 

В целях управления указанным риском в про-
цессе реализации Программы необходимо предусмот-
реть: 

- создание эффективной системы управления на 
основе четкого распределения функций, полномочий 
и ответственности основных исполнителей Програм-
мы; 

- мониторинг выполнения Программы, регуляр-
ный анализ и при необходимости ежегодная коррек-
тировка и ранжирование индикаторов и показателей, 
а также мероприятий Программы; 

- перераспределение объемов финансирования в 
зависимости от динамики и темпов достижения по-
ставленных целей, изменений во внешней среде. 

Реализация изложенных выше предложений 
направлена на внедрение современных средств и ме-
тодов в области организации и повышения безопасно-
сти дорожного движения. 
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Аннотация: В статье изложена методика расчета теплопотребления в животноводческих и птицеводче-

ских помещениях. Методика основана на закономерности распределения статистических данных среднемесяч-

ной температуры наружного воздуха в зимний, летний периоды года для горных, предгорных и низменных зон 

республики. 

Annotation: There is a calculation method of heat consumption for livestock and poultry premises in this article. 

The basic of this method is regularities of distribution of statistical data of average monthly temperature of outside air 
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Современные типовые отопительно-

вентиляционные системы не обеспечивают 

нормативного микроклимата в животноводческих и 

птицеводческих помещениях. Их работа основана на 

кратности воздухообмена в помещении до 3...5 раз в 

час. Поэтому коэффициент полезного действия 

использования теплоты внутреннего воздуха 

животноводческих помещений в зимний период не 

превышает 25...30%, а в летний период 

вентиляционная система не обеспечивает 

нормативной технологии содержания животных. Для 

достижения максимальной продуктивности требуется 

создание и поддержание нормативных параметров 

микроклимата, которые индивидуальны для каждого 

вида животных и птицы, половозрастной группы, но 

это не гарантирует минимальной себестоимости 

производимой продукции. Поэтому в 

животноводческих и птицеводческих помещениях 

следует применять энергосберегающие технологии 

формирования оптимального микроклимата. 

Экономное расходование тепловой и 

электрической энергии в большей мере зависит от 

правильного планирования и учета на каждом 

объекте, для чего необходимы простые и достоверные 

расчетные методы определения теплопотребления. 

Среди существующих методов расчета 

теплопотребления в животноводческих помещениях 

наибольшим совершенством обладает тот, в котором 

в качестве исходных данных использованы средние 

температуры наружного воздуха в различные 

периоды и интервалы продолжительности их 

состояния [1]. Однако этот метод трудоемок прежде 

всего ввиду использования дискретных функций 

распределения наружных температур. Следует также 

отметить, что эти методы практически непригодны 

для расчета теплопотребления объектов, в которых 

технологией предусматривается изменяющийся 

температурный режим в зависимости от возраста 

животных и птиц. 

Методы [2, 3] же, основанные на расчете 

потребления теплоты и холода системами 

кондиционирования, предусматривают использование 

непрерывных гармонических функций определения 

температур наружного воздуха, где расчетные 

зависимости получаются приближенными. 

Достичь точности расчетов можно путем 

интегрирования непрерывных квадратичных функций 

среднемесячных температур наружного воздуха. При 

этом упрощается методика расчета и получаются 

простые и корректные зависимости. Для этого, поль-

зуясь статическими экспериментальными данными, 

строят кривые распределения среднемесячных 

наружных температур в течение года для различных 

почвенно-климатических зон (горных, предгорных и 

низменных зон) республики. Аппроксимируя кривые 

параболами, получаем уравнение для среднемесячной 

наружной температуры в виде: 

            , (1) 

 

где     текущее значение среднемесячной 

наружной температуры, 0С; 

      минимальное для данной местности зна-

чение среднемесячных температур наружного возду-

ха, 0С; 

   коэффициент, постоянный для данной 

функции; 

   текущее время, сут. 

Надо отметить, что при аппроксимировании па-

раболами кривых нормального распределения, кото-

рыми оказываются кривые распределения статистиче-
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