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        Современные стенды тяговых качеств (СТК) содержат беговые 
барабаны, нагрузочное устройство, выполненное в виде балансирной 
электрической машины, измеритель нагрузки, выполненный в виде 
маятникового динамометра, монтажную плиту и тахогенератор. Однако их 
применение не обеспечивает достаточную точность измерения тяговых 
качеств автомобиля, т. к. диагностирование на стенде осуществляется не по 
основному показателю эксплуатационных свойств автомобиля, которым 
является его колесная мощность, а по ее производной: силе тяги или 
моменте на ведущих колесах автомобиля.  
        Кроме того, на этих стендах используются аналоговые измерительные 
приборы, имеющие низкие показатели по точности. Так, во время 
диагностирования оператор-диагност фиксирует по маятниковому 
динамометру тормозной момент, а по тахогенератору – частоту вращения 
барабанов стенда. Затем вручную преобразует значение частоты вращения 
в угловую скорость, выполняет операцию перемножения значения момента 
на значение угловой скорости вращения и в результате получает значение 
колесной мощности. 
        Применение балансирной электрической машины в качестве 
нагрузочного устройства тоже ухудшает эксплуатационные параметры 
стендов, поскольку она обладает высокой покупной стоимостью и 
значительными расходами на эксплуатацию. 
        Предлагается модернизировать СТК, оснастив его нагрузочным 
устройством, выполненным в виде электрической машины общего 
назначения, и измерительной цифровой системой. Он содержит монтажную 
плиту 1 (рис. 1), ведущие 2 и ведомые 3 беговые барабаны, нагрузочное 
устройство 4, выполненное в виде электрической машины общего 
назначения, ротор которой соединен упругим валом 5 с ведущим бараба-
ном 2, импульсный датчик 6 крутящего момента, установленный на упругом 
валу 5, включающий в себя установленные по концам упругого вала пер-
вый 7 и второй 8 металлические диски с радиальными прорезями и 
выступами, первый 9 и второй 10 импульсные преобразователи, каждый из 
которых выполнен в виде катушки индуктивности с магнитным 
сердечником, установленные с обеспечением возможности прохождения 
выступов и прорезей каждого из дисков 7, 8 возле соответствующего 
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Для обеспечения организации и безопасности дорожного движения в 

районе первого корпуса Белорусско-Российского университета выполнялась 
научная работа по моделированию транспортных и пешеходных потоков.                   
В качестве основных улиц рассматривалось пересечение проспекта Мира с 
Первомайской и Пионерской улицами, местные проезды возле университета,            
а также улица возле стадиона «Спартак». Рассматривались основные места 
парковок легкового транспорта возле университета, а также основные 
направления движения пешеходов. 

Вся работа выполнялась в следующей последовательности. 
1. Были взяты спутниковые снимки рассматриваемых дорог. 
2. Составлена схема улиц с отражением всех светофоров, пешеходных 

переходов, дорожной разметки и знаков. 
3. Были проанализированы все направления движения транспорта            

и дополнительно нанесены на карту. 
4. Произведен анализ интенсивности дорожного движения на всех 

перекрестках и направлениях дорог. 
5. Выполнена фиксация работы режимов и фаз светофоров; 
6. Проанализированы пешеходные потоки. 
7. Определены основные места парковок и средняя продолжительность 

нахождения машины на парковочном месте. 
8. В программном продукте AnyLogic была разработана подробная 

карта улиц с размещением всех светофоров, указанием пешеходных 
переходов, парковок, автобусных остановок, всех направлений движений и 
вероятности движения в каждом из направлений. 

9. Составлена имитационная модель. 
10. Произведено несколько десятков вариантов моделирования                   

с выявлением ошибок и неточностей в модели. 
11. Разработана окончательная рабочая модель, по которой 

осуществлялось моделирование с разной интенсивностью движения 
транспорта, разным временем работы светофоров и направлений движения. 

На основании моделирования транспортных и пешеходных потоков 
были выявлены наиболее проблемные места дорог, предложены 
оптимальные схемы дорожного движения, обеспечивающие увеличение 
интенсивности дорожного движения. 




