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Эффективность обучения зависит не толь-
ко от профильных знаний преподавателя, 
но  и  от понимания личностных особенностей 
студентов, с  которыми ему приходится рабо-
тать. Поэтому целью нашего исследования 
было изучение личностных особенностей рос-
сийских и иностранных студентов. Были про-
тестированы 6 групп студентов 2–3 курса, три 
группы иностранцев (60 % молодых людей, 
40 % девушек) и  три группы российских сту-
дентов (30 % молодых людей, 70 % девушек). 
Всего было обследовано 114 человек (35 ино-
странцев и 79 россиян). Им были предложены 
тесты: 1) характерологический опросник Леон-
гарда; 2) тест «Копинг-стратегии»; 3) Оценка 
комфортности.

Результаты. Российские юноши − возбу-
димы и  экзальтированны, в  группе чувствуют 
себя не очень комфортно, из всех копинг-стра-
тегий предпочитают самоконтроль, бегство 
и избегание. Юноши-иностранцы – демонстра-
тивны, дистимны и  эмоциональны, также со 
сниженным уровнем комфорта в  группе, име-
ющие пониженное настроение и самочувствие, 
из  всех копинг-стратегий выбирают планиро-
вание и  социальную поддержку. Российские 
девушки  – в  большинстве своем возбудимы, 
тревожны и  неуравновешенны, имеют также 
сниженный уровень субъективного комфор-
та, пониженное настроение и  самочувствие, 
из  всех копинг-стратегий выбирают дистан-
цирование и  планирование. Девушки-ино-
странки  – демонстративны, гипердистимны 
или  дистимны, непредсказуемы в  своих реак-
ция, но имеют высокий уровень субъективно-
го комфорта, хорошее самочувствие, из  всех 
копинг-стратегий предпочитают самоконтроль 
и бегство-избегание.

Таким образом, выявлены достоверные 
личностные отличия в четырех группах студен-
тов − российские юноши, юноши-иностранцы, 
российские девушки, девушки-иностранки. По-
нимание этой специфики и педагогом и самими 
студентами может помочь в организации эффек-
тивного педагогического процесса.
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Пересечения и  развязки в  одном уровне 
являются местами с  наиболее часто возника-
ющими ДТП и  задержками движения. В  Рос-
сии более 20 % общего числа ДТП происходит 
на пересечениях в одном уровне. Поэтому орга-
низация движения и оптимизация светофорного 
регулирования в  таких местах является перво-
очередной задачей обеспечения пропускной 
способности и безопасности движения.

С развитием дорожной сети в России коли-
чество различных пересечений автомобильных 
дорог неизбежно увеличивается, что существен-
но оказывает влияние на  условия движения 
транспортных потоков.

Постоянные изменения скоростей движения 
автомобильных потоков, смена полос движе-
ния, ведет к уплотнению транспортного потока 
и  снижению пропускной способности в  зоне 
пересечения.

Поэтому необходимо найти оптимальные 
планировочные решения пересечений в  одном 
уровне. Одним из оптимальных решений явля-
ется проектирование кольцевых пересечений 
в одном уровне.

Кольцевые пересечения были созданы 
для  саморегулируемого и  без остановочного 
движения транспорта на пересечениях большо-
го количества дорог [1].

Впервые использование кольцевых пересечений 
былопредложено в 1877 году французским архитек-
тором Юджином Энардом (Eugene Henard) [1].

При использовании данного вида органи-
зации движения повысилась пропускная спо-
собность и  уровень безопасности движения 
на кольцевых пересечениях.

На основе обобщения иностранного опыта 
в  60-е годы, были созданы первые кольцевые 
пересечения в СССР.

Однако эффективность кольцевых пересе-
чений значительно снижается в случае высокой 
интенсивности движения. Частичное решение 
данной проблемы было найдено с  применени-
ем так называемых «турбо-колец», однако не во 
всех случаях можно применить данный тип ор-
ганизации движения.

Несмотря на то, что кольцевые пересечения 
замедляют транспортные потоки, этот тип раз-
вязок остается самым быстрым способом про-
езда в сравнении с другими типами одноуровне-
вых развязок.

Кольцевые пересечения устраиваются 
при пересечении (в одной точке) трех, четырех 

134

INTERNATIONAL JOURNAL OF EXPERIMENTAL EDUCATION  №4,  2017

МЕЖДУНАРОДНЫЙ ЖУРНАЛ ЭКСПЕРИМЕНТАЛЬНОГО ОБРАЗОВАНИЯ  № 4, 2017



и более дорог. Достоинства кольцевых пересече-
ний проявляются наиболее полно при пересече-
нии в одной точке более четырех дорог. 

Основными достоинства кольцевого пересе-
чения являются:

– возможность рациональной организации 
движения при пересечении в одной точке более 
четырех дорог;

– отсутствуют затраты на  регулирование 
движения;

– разделение конфликтных точек;
– минимальные  потери времени автомоби-

лями, чем на  обычных пересечениях в  одном 
уровне;

– простая схема движения;
– лучшие условия для  выполнения левопо-

воротного маневра;
– отсутствуют затраты на  регулирование 

движения.
Однако кольцевые пересечения имеют ряд 

недостатков:
– при проезде пересечения автомобили вы-

нуждены снижать скорость даже в  свободных 
условиях движения;

– приоритетное движение по кольцу образу-
ет задержки транспорта на входе в кольцо, осо-
бенно при высокой интенсивности движения.

При увеличении интенсивности движения 
на примыкающих к кольцевому перекрестку до-
рогах, увеличивается плотность потоков, кото-
рая приводит к заторам. Интенсивность движе-
ния, при которой образуются заторы, называется 
«критическим». В  этом случае необходимо ис-
кать другие решения по организации движения, 
такие как увеличение полос движения на кольце 
и на  примыкающих дорогах, ввод частичного 
светофорного регулирования или  проведение 
реконструкции кольцевого движения.

Одним из примеров реконструкции кругово-
го пересечения является организация движения 
по  эллипсу с  разделением направления движе-
ния. В этом случае вместо четырех критических 
точек останутся две. Такая организация движе-
ния была запроектирована и внедрена в г. Волго-
граде в районе Мамаева кургана.

Существуют сотни проектов сложных раз-
вязок, организация движения на которых требу-
ет индивидуального решения. Одной из  таких 
развязок является вновь построенная в  Волго-
граде в районе Мамаева Кургана, где движение 
организовано как бы вкруговую по улицам Зем-
лячки, Рокоссовского и  Покрышкина. Однако 
в схеме есть и проблемные участки, так называ-
емые конфликтные точки (рис. 1). 

Рис. 1. Схема дорожного движения в районе Мамаева кургана
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Одна из  основных конфликтных точек яв-
ляется точка «А», находящаяся у  АЗС где по-
токи, движущиеся по ул. Рокоссовского в центр 
и из  центра в  сторону больничного комплекса 
с переходом на ул. Землячки (рис. 2).

Рис. 2. Конфликтная точка в районе АЗС

Для оценки организации движения, без-
опасности и  пропускной способности данного 
участка были проведены исследования режимов 
движения, интенсивности и  состава потоков, 
а  так же режима работы светофора на  примы-
кании к улице Рокоссовского улицы Кубинской. 
При  изучении существующего режима работы 
светофора было установлено, что по улице Ро-
коссовского время горения зеленого, желтого 
и  красного цветов составляет, соответственно, 
40, 4, 20 с, а по улице Кубанской время горения 
зеленого, желтого и красного цветов составляет, 
соответственно, 20, 4, 40 с [1].

Существующий режим работы светофора 
регулирует движение транспортного потока 
в сторону развязки в точке конфликта при пра-

воповоротном движения транспортного потока, 
имеющего приоритет. Поток, движущий со сто-
роны Мамаева кургана и осуществляющий ле-
вый поворот, разделяется на два потока. Один 
поток движется в  сторону Больничного ком-

плекса по улице Землячки, другой к торговому 
комплексу Комсомол. Таким образом, поток, 
движущий в  сторону Больничного комплекса 
вынужден пропускать поток, осуществляющий 
движение по главной дороге, тем самым обра-
зуя очередь. Чем выше интенсивность движе-
ния по  главной дороге, тем длиннее очередь 
в  ожидании левого поворота в  конфликтной 
точки «А».

При увеличении интенсивности движения 
может возникнуть критическое состояние, когда 
длина очереди достигнет перекрестка ул. Рокос-
совского и ул. Покрышкина, тем самым создаст 
пробку для потока, осуществляющего левый по-
ворот с улиц Землячки и Покрышкина образуя 
конфликтную точку «В» (рис. 3).

136

INTERNATIONAL JOURNAL OF EXPERIMENTAL EDUCATION  №4,  2017

МЕЖДУНАРОДНЫЙ ЖУРНАЛ ЭКСПЕРИМЕНТАЛЬНОГО ОБРАЗОВАНИЯ  № 4, 2017



Рис. 3. Конфликтная точка на пересечении ул. Рокоссовского и ул. Покрышкина

Для установления периода времени в ко-
тором интенсивность движения достигает 
максимального значения, были проведены 
исследования изменения интенсивности дви-
жения от времени суток. В результате иссле-
дования было установлено, что наибольшее 
значение часовой интенсивности движения 
приходится на  период с  17–00 до  19–00. 
Дальнейшие исследования были направле-
ны на  изучение движения потоков в  преде-

лах конфликтной точки «А». ПО результатам 
замеров были построены графики, которые 
представлены на рис. 4 и 5.

Из графиков интенсивности движения вид-
но, что пик интенсивности приходится на  пе-
риод времени с 17–40 до 18–10. В этот период 
возможность осуществления левого поворота 
становится минимальной. Разрыв между пото-
ками, движущимися в сторону Мамаева Курга-
на, составляет менее 5 с.

Рис. 4. Интенсивность движения потока в сторону Мамаева Кургана с левоповоротным движением

137

INTERNATIONAL JOURNAL OF EXPERIMENTAL EDUCATION  №4,  2017

МЕЖДУНАРОДНЫЙ ЖУРНАЛ ЭКСПЕРИМЕНТАЛЬНОГО ОБРАЗОВАНИЯ  № 4, 2017



Рис. 5. Интенсивность движения потока от Мамаева Кургана с правоповоротным движением

Для легковых автомобилей, стоящих в очере-
ди для совершения левого поворота, достаточно 
разрыва в  потоке равным 3  с, что позволит ав-
томобилю начать движение. Для  грузовых, фур 
и  автобусов, минимальный разрыв должен со-
ставлять 5 сек. Однако за такой короткий проме-
жуток времени пропускается только одна маши-
на. Следующей машине нужно ждать очередного 
разрыва потока. Критический момент наступает 
тогда, когда в потоке ожидания левого поворота 

находится более 25  только легковых автомоби-
лей. При  наличие грузовых автомобилей в  по-
токе ожидания, критическое количество машин 
уменьшается (на каждый грузовой автомобиль 
или автобус снижается на 2 легковых автомоби-
ля, на каждую фуру – на 3 легковых автомобиля). 
Критическое количество автомобилей в  ожида-
нии возникает при интенсивности движения по-
тока с  правоповоротным движением в  сторону 
Мамаева Кургана более 1375 авт./ч (рис. 6).

Рис. 6. График зависимости количества разрывов в потоке от интенсивности движения
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В этот момент образуется пробка в  двух 
конфликтных точках, на  перекрестке ул. 
Рокоссовского и  ул. Покрышкина и  в  рай- 
оне АЗС.

Для частичного решения этой проблемы 
необходимо разделить поток с  левоповорот-
ным движением на  два потока, движущим 
в  сторону Больничного комплекса и  второй, 
движущий в  сторону торгово-развлекатель-
ного центра «Комсомол», путем нанесения 
сплошной линии (рис. 7) [2]. Это даст воз-
можность второму потоку беспрепятственно 
совершить левый поворот, не  мешая движе-
нию транспорта по главной дороге и снизить 
количество автомобилей, стоящих в ожидании 
левого поворота.

При интенсивности движения автомобиль-
ного потока с правоповоротном движением свы-
ше 1375 авт./ч, необходимо менять режим рабо-
ты светофора. 
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Рис. 7. Разделение потока с левоповоротным движением на два потока
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Более двух столетий между Москвой и Нов-
городом шла борьба за  владение Вологдой, 
удачно расположенной на  пересечении речных 
и  сухопутных путей. Однако уже к  началу XV 
столетия город окончательно переходит к  мо-
сковским князьям. Так, князь Дмитрий Донской 
в духовной грамоте, датированной 1389 годом, 
завещает своему сыну вологодские земли: «А 
сына своего, князя Петра, благословляю куплею 
же своего деда, Углечим полем, и что к нему по-
тягло, да Тошною и Сямою» [2]. Кроме того, из-
вестен факт задержания за ограбление в 1366 г. 
в Вологде по указанию Дмитрия Донского пред-
ставителя новгородского боярства  – Василия 
Даниловича [5]. Таким образом, к XV в. город 
становится оплотом великокняжеской власти, 
важным форпостом московских земель и  про-
странством, на котором отрабатывалась трини-
тарная мифология Московского государства.

В начальный период господства над Во-
логдой московские князья всеми силами ста-
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