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Таким образом, возможно количественно оценить число аварий, 
приведенных к авариям с материальным ущербом. Тем самым предло-
женный подход позволяет прогнозировать и аварийные потери, посколь-
ку возможно установить и сопоставить стоимость отдельной аварий. 

 
3. Риск в дорожном движении. Прежде чем принять какое-либо 

решение, каждый участник оценивает его с двух основных позиций – 
опасность и производительность. С одной стороны, он кладет на 
чашу весов опасность, риск, а с другой стороны – производитель-
ность, выигрыш. Чем меньше риск и больше выигрыш, тем чаще он 
принимает этот риск. 

 
Рис. 3. Распределение приемлемого риска[5]: 1 - осторожный че-

ловек; 2 - рисковый человек 
 

У каждого человека есть своя, т.н. кривая риска, показанная на 
рис. 3, где по оси абсцисс отложена величина риска R, а по оси 
ординат – вероятность принятия этого риска P(R). Кривая 1 – это 
осторожный человек, кривая 2 – рисковый человек. Ясно, что кривая 
риска большинства людей лежит между условными кривыми 1 и 2. 

Конечно, рисковые люди совершают много аварий. Как ни 
странно, но и очень осторожные люди тоже часто попадают в ава-
рию, потому что их сверхосторожное поведение провоцирует других 
на рискованные решения. Но не эти люди делают погоду в дорожном 
движении, потому что их очень мало – основную массу аварий со-
вершают нормальные люди, составляющие огромное большинство, 
не рисковые и не перестраховщики. Они, в силу ряда причин (обуче-
ние, заимствованный опыт, незнание своих истинных возможностей, 
стадный эффект — делаю как все), недооценивают опасность и 

принимают повышенный риск, что часто приводит к аварии. Можно 
сказать, что это не столько их вина, сколько их беда. 

 
Выводы. Основываясь на результатах исследования и исполь-

зуя накопленный опыт, можно указать следующие направления по 
снижению аварийности: 
1. Проведенные исследования позволили установить статистиче-

ски значимые зависимости между уровнем аварийности и ком-
плексным параметром – потенциальной опасностью. Предлага-
емый метод позволяет оценивать уровень аварийности как на 
стадии разработки и принятия проектных решений, так и при 
оценке существующих вариантов организации дорожного дви-
жения. Наиболее статистически значимые зависимости аварий-
ности от параметра потенциальной опасности получены для 
конфликтных зон и перекрестков. 

2. Представляется, что вся информация об аварийности должна 
накапливаться в специально созданном для этого центре. 

3. Необходима методика прогнозирования аварийности по потен-
циальной опасности  в конфликте транспорт–пешеход, которая 
учитывает и степень тяжести последствий. 
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МОДЕЛИРОВАНИЕ ПЕРЕСЕЧЕНИЯ ТРАНСПОРТНЫМ ПОТОКОМ УЧАСТКА 
С ОГРАНИЧЕННОЙ СКОРОСТЬЮ 

 
Введение. В основе модели заложено стремление водителя ве-

домого автомобиля выдерживать дистанцию до автомобиля-лидера 
в пределах от минимальной безопасной до максимальной безопас-
ной, а также двигаться со скоростью, близкой к скорости лидера.  

 
При движении автомобилей в плотном транспортном потоке 

можно выделить следующие режимы: 
1) остановка; 
2) движение со скоростью лидера (в т.ч. с ускорением или замед-

лением); 
3) снижение скорости до скорости лидера; 

4) увеличение скорости до скорости лидера; 
5) выравнивание скорости после разгона; 
6) выравнивание скорости после торможения. 

В предлагаемом варианте модели в качестве исходных данных 
были приняты: 
1) габаритная длина всех автомобилей в потоке – 4м; 
2) время реакции водителя – 0,9с; 
3) коэффициент сцепления колёс с дорогой – 0,7; 
4) начальная скорость автомобилей потока равна «0», а режим 

движения – остановка. 
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На рис.1 графически отображён алгоритм действия водителей 
ведомого автомобиля и автомобиля-лидера для потока, состоящего 
из двух автомобилей. 
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Рис. 2 

Зависимость времени проезда от максимальной скорости потока
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Рис. 3 

 

Как показано на рис.1, моделирование начинается троганием с 
места лидера. После того, как дистанция между лидером и ведомым 
автомобилем превысила минимальную и истекло время реакции 
водителя, ведомый автомобиль разгоняется. При этом ускорение 
определяется из условия, что скорость ведомого достигнет скорости 
лидера за определённое время. После того, как лидер начал движе-
ние с постоянной скоростью, а также по истечении времени реакции, 
водитель ведомого автомобиля начинает выравнивать скорость 
после разгона с таким замедлением, чтобы достичь скорости лиде-
ра, не выйдя за пределы минимальной дистанции. После начала 
торможения лидером ведомый также начинает тормозить с таким 
замедлением, чтобы снизить скорость до скорости лидера на ди-
станции не ближе критической.  

В дальнейшем модель была усовершенствована для имитации 
движения на участке с ограниченной скоростью. Дополнительно 
задаются следующие параметры: 
1) Sz – координата начала участка; 
2) Lz – протяжённость участка; 
3) Vz – величина ограничения скорости. 

С помощью данной модели был проведен ряд исследований. В 
частности, получены зависимости времени проезда различных пото-
ков автомобилей от длины участка ограничения скорости, величины 
ограничения скорости, граничной скорости лидера, а также от мак-
симальной скорости движения и величины ускорения лидера. 

На рис.2 изображена зависимость времени проезда потоков, со-
стоящих из 5, 15 и 25 автомобилей, от величины ограничения скоро-
сти на участке. 

На рис.3 изображена зависимость времени проезда потоков, со-
стоящих из 5, 15 и 25 автомобилей, от величины ограничения мак-
симальной скорости потока. 

 
Выводы. На основе полученных результатов можно сделать 

следующие выводы. На время проезда потока автомобилей через 
участок с ограниченной скоростью: 
1. существенно влияют: 
• величина ограничения скорости на участке Vz (при большой 

длине очереди и малом значении Vz время проезда существен-
но возрастает); 

• максимальная скорость движения автомобилей потока Vmax 
(наименьшее время проезда достигается, если Vz и Vmax при-
близительно равны); 

2. не оказывают существенного влияния: 
• протяжённость участка ограничения скорости Lz, (особенно при 

небольшой длине очереди); 
• ускорение лидера. 
 

Материал поступил в редакцию 22.01.08 

ROZANSKI D.V., NALINAJKO M.I., MIALIK T.V. Modeling of crossing by a transport flow of a site with the limited speed 
In the given job the attempt of creation of imitating model is undertaken on the basis of detailed modeling of modes of movement of each of 

vehicles which are included in a flow. In a basis of model the aspiration of the driver of the conducted automobile is incorporated to maintain a distance 
up to the automobile - leader in limits from minimal safe up to maximal safe, and also to move with speed close to speed of the leader. 
 
УДК 625.13.08 

Капский Д.В. 

КЛАССИФИКАЦИОННЫЙ АНАЛИЗ ПОТЕРЬ В ДОРОЖНОМ ДВИЖЕНИИ 
 

Введение. Дорожное движение обслуживает все сферы нашей 
деятельности, в нем участвуют все население страны, наши дороги, 
улицы и окружающая среда являются общенародной собственно-
стью и т.д. В силу этих и ряда других очевидных причин стоимость 
транспортного обслуживания рассматривается исключительно как 
общенародная, общегосударственная, общенациональная и т.д., 
поэтому любая потеря в дорожном транспорте, в любой его подси-
стеме или на любом участке, независимо от причины, последствий 
или пострадавших, является потерей общенародной, общегосудар-
ственной, общенациональной. В результате, любые потери в дорож-
ном транспорте или дорожном движении, независимо от того, каса-

ются ли они нас непосредственно или нет, знаем ли мы о них или не 
знаем – это наши потери и все мы сильно, а иногда кровно заинте-
ресованы в снижении этих потерь. 

 
1. Потери в дорожном движении. Всегда существует некая 

приведенная сумма издержек и затрат, которая характеризует стои-
мость транспортного обслуживания или транспортной услуги. Эта 
стоимость складывается из двух основных составляющих – затрат в 
инфраструктуре и издержек движения [1] 
 С = Z + E, (1) 
С - стоимость транспортного обслуживания (транспортной услуги); 


