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Дорожные и климатические условия горной местности отрицательно влияют на работоспособность автомобилей, и это ярко отражается в режиме движения.

Безопасность движения, производительность и высокий экономический эффект определяется прежде всего, правильным выбором типа подвижного состава для условий эксплуатации. Приспособленность автомобилей к условиям эксплуатации, является важным фактором особенно в экстремальных условиях. 

Три основных особенности, присущие автопоездам, с точки зрения безопасности дорожного движения, являются решающими: габаритная длина автопоезда, его многозвенность и удельная мощность его двигателя.

Большие размеры автопоездов, особенно большая длина, вызывают у его водителей некоторую дополнительную эмоциональную напряженность главным образом из-за того, что даже в специальные боковые зеркала заднего вида он недостаточно отчетливо может контролировать ситуацию, складывающуюся у замыкающего поезд прицепного звена. Кроме того, относительно медленное движение автопоезда по сравнению со скоростными возможностями других участников транспортного потока, особенно-легковых автомобилей, вынуждает совершать довольно рискованные обгоны, опасность которых тем больше, чем длиннее обгоняемый автопоезд. Все перечисленное, естественно, увеличивает вероятность возникновения ДТП.

Тягово-скоростные свойства любого типа автотранспортного средства, в том числе автопоезда, обеспечивают ему определенный уровень тяговой динамичности, т. е. возможность двигаться с заданными скоростями, ускорениями, временем и путем разгона.

Автомобильные поезда в настоящее время имеют удельный |вес в составе транспортных потоков не выше 20%. Однако именно автопоезд оказывает некоторое отрицательное воздействие на транспортный поток, в том числе и на уровень безопасности движения. Это объясняется тем, что тягово-скоростные возможности автомобильных поездов ниже этих же возможностей соответствующих одиночных автомобилей как грузовых, так и пассажирских, составляющих в большинстве случаев основную массу транспортных средств (ТС) в транспортных потоках, особенно в горных условиях. В транспортном потоке приходится двигаться автотранспортным средствам с совершенно разными тягово-скоростными свойствами, развивающими разные скорости, ускорения, имеющими различные разгонные характеристики. Транспортные средства с относительно низкими тягово-скоростными  свойствами, а к ним относятся и автопоезда, «мешают» ТС с более высоким уровнем тягово-скоростных свойств, например легковым автомобилям. Если транспортный поток не очень плотный, возникают многочисленные попытки обгонов, которые, как уже отмечалось, являются наиболее опасными маневрами и  потенциально чреваты возникновением ДТП.

Хотя статистика и не устанавливает прямой зависимости уровня безопасности дорожного движения от уровня тягово-скоростных свойств автопоезда, косвенные данные указывают на| наличие такой связи. 

Высокий уровень тягово-скоростных свойств ТС особенно важен в начальной фазе ДТП, когда возникает опасная ситуация и требуются быстрые и решительные действия со стороны водителя для предотвращения перехода сложившейся ситуации в аварийную. Выход из опасной ситуации, особенно, если по обстановке требуется интенсивный разгон (например, при обгоне для быстрого его завершения и возвращения на первоначальную полосу движения перед обгоняемым ТС), возможен только при наличии у обгоняющего ТС высокого уровня тягово-скоростных свойств.

Высокий уровень тягово-скоростных свойств ТС необходим на подъемах дороги, особенно затяжных, чтобы не создавалась задержка движения и не снижалась средняя скорость движения транспортного потока.

Уровень тягово-скоростных свойств автомобильного поезда довольно точно пропорционален максимальной мощности его двигателя и тем ниже, чем больше его полная масса. Поэтому вполне закономерно утверждать, что удельная мощность автопоезда (отношение максимальной мощности двигателя к полной массе ТС) и любого другого типа ТС влияет на уровень безопасности движения.

В данное время осуществляется перевозка нефтепродуктов между терминалами Ангрен-Пап через перевал «Камчик» автопоездами МАЗ 642208-020 и с полуприцепом-цистерной «Истанбул-Фрейхауф».

 Для определения влияния горных условий эксплуатации на режимы движения автомобилей были проведены  экспериментальные исследования при перевозке нефтепродуктов через перевал «Камчик» на примере автопоезда с автомобилем тягачом Форд-Карго и полуприцепом цистерной «Истанбул-Фрейхауф». Эксперименты проведены по маршруту Ангрен-Пап-Ангрен в трех автопоездах с одинаковым грузом. При  этом полная масса автопоезда составила 40 000 кг.  

По результатам экспериментальных испытаний автопоезда в составе тягача Форд-Карго и полуприцепа-цистерны «Истанбул-Фрейхауф» вместимостью 30 м3 по горной дороге через перевал «Камчик» построены графики распределения средней  скорости движения на перевальном участке маршрута (рис.1,2).
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Рис.1. График распределения средних скоростей движения автопоезда на 

перевальном участке маршрута Ангрен-Пап.     

Анализ графиков показывает, что режимы движения автопоездов в направлении  Ангрен-Пап отличаются от режимов движения  в направлении Пап -Ангрен, это объясняется тем, что на режимы  движения автопоездов влияет не только величина подъемов и спусков дорог но и их протяженность и последовательность чередования.
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Рис.2 График распределения средних скоростей движения автопоезда на 

перевальном участке маршрута Пап-Ангрен.

Из вышеизложенного можно сделать вывод что, горные  условия эксплуатации существенно влияют на режимы движения автомобилей. Изучая влияния горных условий эксплуатации на режимы движения автомобилей можно прогнозировать степень приспособленности транспортных средств к  условиям эксплуатации и определить наиболее опасные участки маршрута  с точки зрения безопасности дорожного движения и принят мери по обеспечению безопасности  движения транспортных средств.
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