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Проблема транспортных заторов на улицах крупных городов и приго-

родных трассах как никогда актуальна. С каждым годом автомобилей в 

стране становится всѐ больше и больше. Проблема заторов на дорогах требу-

ет решения, причѐм, чем скорее, тем лучше как для отдельного человека, чьѐ 

время тратится впустую, так и для экономики страны в целом. 

Одним из способов решения данной задачи мы считаем перераспреде-

ление транспортных потоков по улично-дорожной сети, путѐм информирова-

ния водителей о состоянии дорожного движения на улицах города. 

Методики определения времени поездки 

Традиционным методом сбора информации о времени поездки является 

использование тестовых автомобилей. Тестовые автомобили должны дви-

гаться по определѐнным маршрутам, на которых установлены пункты кон-

троля, фиксирующие время прибытия автомобиля. В свою очередь, получен-

ные данные используется для расчѐта времени, затраченного на проезд по 

каждому отрезку маршрута [3]. 

В зависимости от условий эксперимента, водители тестовых автомоби-

лей выбирают одну из трѐх стратегий управления [3]: 

• в стратегии «плавающего автомобиля» необходимо, чтобы автомо-

биль двигался в типичном для данного состояния транспортного потока ре-

жиме. Внешним признаком правильности режима движения является при-

мерное равенство числа автомобилей, обогнанных автомобилем-

лабораторией и обогнавших автомобиль-лабораторию; 

• при использовании методики «максимального автомобиля», автомо-

биль-лаборатория движется с максимально возможной скоростью, являющей-

ся безопасной и конструктивно предусмотренной; 

• метод «среднего автомобиля» требует от водителей поддержания 

скорости тестовых автомобилей на среднем для потока уровне. 

Существует три метода учѐта исследуемых характеристик [4]: 

• ручной; 

• с использованием самопишущих приборов-тахографов; 

• с использованием систем глобального позиционирования (ГЛОНАСС 

и GPS). 



 

 

Методика проведения натурного эксперимента 

Методика проведения натурного эксперимента заключается в фиксиро-

вании двумя наблюдателями номерных знаков транспортных средств и фик-

сировании моментов заезда и выезда этих транспортных средств на опреде-

лѐнные участки проезжей части. Это позволит определить скорость сообще-

ния и время сообщения, как отдельного транспортного средства, так и транс-

портного потока в целом [1]. 

Методики оценки уровня загрузки дороги движением 

В нашем же случае проведение натурного эксперимента не требуется, 

так как мы имеем возможность получать данные о местоположении и скоро-

сти «плавающего» автомобиля в автоматизированном режиме. В качестве ав-

томобилей-лабораторий выступают маршрутные автобусы, оборудованные 

системой глобального позиционирования ГЛОНАСС/GPS.  

Получаемые данные позволяют вычислить время, затрачиваемое на 

преодоление интересующего нас участка пути. Исходя из этого, мы имеем 

возможность оценить среднюю скорость на участке. Сопоставляя полученные 

результаты с идеальными, мы получаем картину состояния дорожного дви-

жения на интересующем нас участке улично-дорожной сети. 

Так же нам известно, что по отрезку дороги всегда движутся несколько 

автобусов с некоторым временным интервалом. Поэтому возможно использо-

вания другого метода оценки уровня загрузки – с использованием градиента 

скорости «плавающих» автомобилей [2]: 

 , 

где  − градиент скорости «плавающего» автомобиля; 

 – скорость последующего «плавающего» автомобиля, находящегося в 

измеряемом пространственно-временном срезе, м/с; 

 – скорость предыдущего «плавающего» автомобиля, находящегося в 

измеряемом пространственно-временном срезе, м/с. 

Для расчѐта вышеизложенного показателя нами был проведѐн замер 

скоростей автобуса маршрута № 16, движущегося по проспекту Октябрьско-

му, с помощью портативного GPS-навигатора (синие линии на рис. 1 и 2). 

Также, для получения эталонных показателей для дальнейшего сравнения 

был использован легковой автомобиль (красные линии на рис. 1 и 2), двигав-

шийся по тому же маршруту в сходной дорожной обстановке, со средней ско-

ростью потока. 

Традиционно подсчѐт градиента производят по модулю, что позволяет 

отыскивать экстремальные точки изменения условий движения. Мы же пред-

лагаем вести подсчѐт не по модулю – это позволит говорить не только о фак-

тах изменения скорости, но и о тенденции: разгонялся ли автомобиль-

лаборатория («плавающий» автобус) или тормозил. В этом случае график бу-

дет выполнен как выше оси абсцисс, так и ниже еѐ. 

 



 

 

  
Рисунок 1 – График изменения  

градиента скорости «плавающего» 

автомобиля, взятого по модулю 

Рисунок 2 – График изменения  

градиента скорости «плавающего»  

автомобиля без использования модуля 
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