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ЛОГИСТИЧЕСКИЙ ПОДХОД ГАРМОНИЗАЦИИ 
ТРАНСПОРТНОЙ ИНФРАСТРУКТУРЫ

Добиться гармонизации для повышения транспортной инфраструктуры бывает довольно сложно, а логистика с ее системным комплексным подходом к изучаемым процессам помогает найти пути решения возникающих проблем.
Проблема пробок в городах приобрела государственное значение. Большинство мероприятий, которые принимаются для их решения, направлены на борьбу не с причиной, а со следствиями. Профессиональным и действенным подходом к решению этой проблемы могло бы стать применение логистических принципов управления системой городского транспорта.
Логистическое управление можно считать инновацией, которая способна дать прорывной синергический эффект. Современный экономический словарь определяет синергию как возрастание эффективности деятельности в результате соединения, интеграции, слияния отдельных частей в единую систему за счет так называемого системного эффекта, эмерджентности. Эмерджентность, в свою очередь, это свойства системы, которые не присущи ее элементам в отдельности, а возникают благодаря объединению этих элементов в единую, целостную систему.

Логистическое управление это управление бизнес-процессами по определенным ключевым показателям эффективности. Ему присущи следующие функции:

– системообразующая функция. Она представляет собой систему эффективных технологий обеспечения процесса управления ресурсами. Логистика объединяет в единую систему разнородные и разноплановые процессы и, учитывая все факторы их взаимодействия, управляет этой системой, находя оптимальные решения в режиме реального времени. 

– интегрирующая функция обеспечивает синхронизацию всех процессов системы, задавая ритм и такт работы каждой операции в процессе. Логистика позволяет осуществить переход от частных, локальных экстремумов к общей оптимизации. 

– регулирующая функция. Это логистическое управление материальными и сопутствующими потоками, направленное на экономию всех видов ресурсов, сокращение затрат живого и овеществленного труда на стыке различных организационно-экономических уровней и отраслей [1]. 

Продемонстрируем эффект от применения логистического подхода при оптимизации пропускной способности одного из участков автодороги г.Уфа.

Проанализировав движение на автодорогах микрорайона Сипайлово, были выявлены следующие проблемы:

– плотность населения 188 человек на гектар, одна из самых высоких по городу;

– плотность улично-дорожной сети 4.1 км/км2, самая низкая по городу;

– загруженность улиц общественным транспортном нерациональна.
Для того, что бы сделать такие выводы был проведен ряд расчетов.

Во-первых, выбор точек на которых будет проводиться натурное исследование интенсивности транспортного потока на узловых элементах улично-дорожной сети. В нашем случае это въезд (Баязита Бикбая – Сипайловская, Юрия Гагарина – Маршала Жукова) и выезд из микрорайона Сипайлово (Новоженова – Маршала Жукова), для определения плотности транспортного потока.

Во-вторых, разработка схем перекрестков (рисунок 1) для разделения транспортного потока на определенные направления.
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Рис. 1 Схемы пересечений улиц

В-третьих, приведение всех видов транспорта к единому виду (легковые автомобили), что облегчит выполнение расчетов, так как систему измерения пропускной способности дорог нормируют в количестве легковых автомобилей, которое может пропустить данный участок дороги в единицу времени (согласно СП 34.13330.2012)

Приведение грузового автотранспорта (формула 1) и автобусов (формула 2) к легковом автомобилям выполняется следующим образом:
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где
kмт – коэффициент приведения грузового малотоннажного автомобиля к легковому автомобилю (таблица 1);

kст – коэффициент приведения грузового среднетоннажного автомобиля к легковому автомобилю (таблица 1);

kдм – коэффициент приведения грузового длинномерного автомобиля к легковому автомобилю (таблица 1).

МТ – количество грузовых малотоннажных автомобилей;

СТ – количество грузовых среднетоннажных автомобилей;

ДМ – количество грузовых длинномерных автомобилей;

kмв – коэффициент приведения автобуса малой вместимости к легковому автомобилю (таблица 1);

kст – коэффициент приведения автобуса большой вместимости к легковому автомобилю (таблица 1).

МВ – количество автобусов малой вместимости;

БВ – количество автобусов большой вместимости.
Таблица 1 
Коэффициенты приведения транспортного средства 
к легковому автомобилю
	№
	Транспортное средство
	Коэффициент приведения

	1
	Грузовой малотоннажный автомобиль
	1,3

	2
	Грузовой среднетоннажный автомобиль
	1,7

	3
	Грузовой длинномерный автомобиль
	2,3

	4
	Автобус малой вместимости
	1,4

	5
	Автобус большой вместимости
	3


В-четвертых, определение теоретической пропускной способности (формула 3) одной полосы движения с учетом разных воздействующих факторов, для последующего сравнения теоретической и натурной пропускной способности.
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где 
g – ускорение свободного падения;

fк – коэффициент сопротивления качению, определяется в зависимости от типа дорожного покрытия и механических свойств рабочей поверхности колеса;

φ – коэффициент сцепления, зависит от состояния дорожного покрытия, типа покрытия, состояния поверхности колес;
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 – отношение сцепного веса автомобиля к полному;

i – продольный уклон, выраженный десятичной дробью и принимаемый со знаком «+» при движении на подъем и со знаком «–» при движении на спуск.

