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Одним из путей обеспечения безопасности и эффективности движе-

ния является совершенствование средств и методов светофорного регули-

рования.  

Существующие методы расчета светофорных объектов (СО), к сожа-

лению, не предполагают оценку эффективности разработанных режимов 

по каким-нибудь критериям. Поэтому в настоящей работе сделана попытка 

оценить эффективность его работы по вероятностным характеристикам. В 

качестве конкретного СО выбран наиболее простой регулируемый пеше-

ходный переход на ул. Гришина г. Могилева, рядом с остановкой «Школа 

№ 25». Для определения момента наиболее интенсивной работы были про-

ведены наблюдения по разным часам и дням недели (табл. 1). 
 

Табл.1. Результаты наблюдений за 1 час 
 

День Пн Вт Ср Чт Пт Сб Вс 
Время чел авт чел авт чел авт чел авт чел авт чел авт чел авт 

08:00 388 982 360 1116 480 996 412 1020 394 998 314 832 276 756 

10:00 242 912 314 898 216 900 300 908 280 1088 144 480 168 525 

12:00 356 872 362 926 314 920 316 920 296 958 204 585 180 480 

14:00 488 990 504 978 504 1080 400 938 348 990 270 630 300 696 

16:00 450 945 324 930 522 972 510 1020 465 960 240 660 300 735 

18:00 390 990 435 990 600 904 540 975 360 1110 345 450 315 510 
 

Для наиболее интенсивного режима движения (среда, 18.00) была 

определена вероятность успешного перехода проезжей части пешеходами, 

как отношение успевших полностью пройти зону СО к общему количеству 

переходивших. Она составила 0,903. Таким образом, примерно 10 % пеше-

ходов не успевают полностью освободить проезжую часть, и необходимо 

увеличить основной такт зеленого сигнала светофора на 3–5 секунд, чтобы 

полностью исключить возможность столкновения автомобилей и пешехо-

дов. Приемлемым следует считать такт зеленого сигнала, обеспечивающий 

вероятность успешного перехода пешеходами зоны СО – не менее 95 %. 
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дачи в конструкцию приводного устройства необязательно между выход-

ным валом передачи и соединяемым с ним валом приводного устройства 

применение компенсирующей муфты. 

Для проверки работоспособности прецессионной передачи при нали-

чии погрешностей монтажа была создана ее трехмерная твердотельная 

компьютерная модель. Определение основных кинематических и силовых 

показателей прецессионной передачи осуществлялось путем компьютер-

ного моделирования ее работы в приложении COSMOS-

MotionСАПРSolidWorks. После проверки наличия интерференции звеньев 

исследуемой модели она экспортировалась в приложение COSMOSMotion, 

где происходила настройка взаимосвязей и ограничений для всех компо-

нентов полученной сборки.  

После окончательной настройки модели прецессионного планетарно-

го зацепления осуществлялся запуск модели на расчет. Результаты расчета 

сохранялись в файле сборки. После выбора интересующих нас кинемати-

ческих и силовых показателей  производился экспорт данных в приложе-

ние MicrosoftExcel. В указанном приложении велась обработка данных и 

на основании полученных графических зависимостей после их анализа де-

лались выводы. 

Так по результатам компьютерных исследований было установлено, 

что  максимальное значение кинематической погрешность угла поворота 

выходного вала  прецессионной передачи при отсутствии погрешностей 

монтажа не превышает значения 4 угловых минут. При значении погреш-

ности монтажа равной 3 мм максимальное значение кинематической по-

грешности составляет 30 угловых минут, при значении обобщенной по-

грешности монтажа равной 5 мм – кинематическая погрешность равна   

50 угловым минутам. 

Аналогичные исследования были проведены по определению КПД 

прецессионной передачи. КПД прецессионной передачи при отсутствии 

погрешности монтажа составляло порядка 92 %. При погрешности монта-

жа равной 5 мм КПД прецессионной передачи понижалось до значения    

87 %. 

Учитывая то, что при наличии погрешности монтажа, достигающей 

значения 5 мм, не происходило значительной потери кинематической точ-

ности вращения выходного вала, а также снижения КПД, можно сделать 

вывод, что прецессионные передачи типа К-Н-V обладают, кроме прису-

щих всем передачам функции редуцирования вращения, также функцией 

компенсирующей муфты. 

 
  




