
Институт Государственного управления,  
права и инновационных технологий (ИГУПИТ) 

Интернет-журнал «НАУКОВЕДЕНИЕ» №4 2012  
 

Главный редактор - д.э.н., профессор К.А. Кирсанов 
тел. для справок: +7 (925) 853-04-57 (с 1100 – до 1800) 

Опубликовать статью в журнале -  http://publ.naukovedenie.ru 
 

 

1 

http://naukovedenie.ru  9ТРГСУ412 

Галкина Галина Александровна 
Galkina Galina Alexandrovna 

Ростовский государственный строительный университет 
Кафедра перевозок и организации дорожного движения 

Rostov State Civil Engineering University 
Traffic Safety and Transport Organization Department 

Ассистент/ Assistant 
05.22.10 «Эксплуатация автомобильного транспорта» 

E-Mail: galamath@mail.ru 

Разработка макроклассов состояний транспортного потока на сети 

The traffic macroclassification for traffic network 

Аннотация: В статье представлены результаты макроклассификации состояния транс-
портного потока для случаев движения по одной и двум полосам при разработке системы 
управления транспортными потоками. По результатам моделирования движения транспорт-
ного потока на сети дается обоснование необходимости микроклассификации. 

The Abstract: The traffic for traffic network are considered. It bases on the models of traffic 
estimations which are created by the author. The necessity of microclassification method are consi-
dered. 
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Keywords: Traffic, traffic macroclasses, queue, delay, stops. 

*** 

Моделирование поведения транспортного потока на сети: в узлах транспортной сети, в 
«узких» местах [1] позволяет получить представление об изменении характеристик транс-
портных потоков, в том числе и тех, которые можно считать критериями оценки состояния 
транспортного потока. Результаты моделирования с помощью существующих программных 
продуктов представляют большую базу для изучения закономерностей поведения транспорт-
ного потока при различных режимах и условиях движения. Поскольку на поведение транс-
портного потока оказывает влияние целый спектр факторов, в то время как, и критерии оцен-
ки состояния потока характеризуют различные качественные его стороны, сложность задачи 
адекватной оценки состояния потока при управлении на сети состоит как в разработке систе-
мы критериев оценки, так и моделей этих критериев [2]. Представляет интерес вопрос иссле-
дования чувствительности критериев к изменению характеристик транспортных потоков. Ис-
следование в таком направлении позволит определить макроклассы состояний транспортного 
потока для определения оптимальной стратегии управления. 

Рассматривается транспортный поток для случаев движения по одной и двум полосам. 
Источники формирования транспортных потоков расположены независимо друг от друга, при 
двухполосном подходе к пересечению формируется очередь в параллельных накопителях, при 
однополосном - в одном. Временные интервалы между транспортными средствами распреде-
лены по показательному закону [4]. Основным параметром работы пересечения является ко-
эффициент загрузки ρ , который определяется как отношение интенсивности транспортного 
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потока λ  на подходе к пересечению к интенсивности его обслуживания µ . Критерием оцен-
ки состояния потока рассматривается длина очереди транспортных средств q. 

По результатам исследования принципа формирования длины очереди посредством 
моделирования были построены функции, отражающие степень чувствительности dq роста 
очереди транспортных средств (рис. 1,2), откуда определены грубые оценки интервалов 
транспортных состояний, характеризуемых коэффициентом загрузки ρ  (таблица). 

 

Рис. 1. Степень чувствительности dq очереди транспортных средств при однополосном 
подходе к пересечению ( x - интенсивность движения, авт/ед.времени, y - интенсивность об-

служивания, авт/ед.времени) 

В зависимости от характера роста очереди определяется стратегия управления движе-
нием, представленная матрицей стратегий управления при существовании однополосных и 
двухполосных подходах к пересечению. Следует отметить, что под стратегией управления 
здесь понимается система параметров режима работы светофорной сигнализации, которые 
оптимизируются соответственно конкретной транспортной ситуации. 

 

Рис.2. Степень чувствительности dq очереди транспортных средств при двухполосном под-
ходе к пересечению ( x - интенсивность движения, авт/ед.времени, y - интенсивность об-

служивания, авт/ед.времени) 
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Таблица 

Оценка состояния дорожного движения на подходах к пересечению 

Число полос движе-
ния, N 

Коэффициент загруз-
ки ρ  

Характер роста очереди 
транспортных средств 

Стратегия 
управления дви-
жением 

 
1 










−∈

2

2
1;0ρ  

 
медленный 

 
«старая» 

2

2
1−=ρ  

равномерный «подготовка к 
изменению» 











−∈ 1;

2

2
1ρ  

 
быстрый 

 
«новая» 

 
2 













 −∈
2

337
;0ρ  

 
медленный 

 
«старая» 

2

337 −=ρ  
равномерный «подготовка к 

изменению» 













 −∈ 1;
2

337ρ  
 
быстрый 

 
«новая» 

В целях апробации выделенных принципов макроклассификации транспортных со-
стояний было проведено моделирование дорожного движения в специальной программной 
среде AIMSUN. В качестве критериев оценки состояния транспортного потока рассматрива-
лись задержки движения и количество остановок. Моделирование движения проводилось при 
сценариях, соответствующих выделенным интервалам транспортных состояний. При перехо-
де макрограниц классов транспортных состояний была проведена оптимизация стратегии 
управления и оценка движения при новых схемах. Сравнивались значения критериев оценки 
движения транспортных потоков по исходной схеме организации дорожного движения и оп-
тимизированной. Сравнение результатов моделирования привело к выводу о целесообразно-
сти разработки микроклассов транспортных состояний на основе ранее полученных грубых 
оценок. Обоснование такой целесообразности представлено на рис. 3,4 относительным изме-
нением критериев оценки состояния транспортного потока при разных схемах организации 
дорожного движения. 
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Рис. 3. Относительное уменьшение задержек движения в случае быстрого характера роста 
очереди транспортных средств при установлении оптимизированной схемы организации до-

рожного движения 

 

Рис. 4. Относительное уменьшение количества остановок в случае быстрого характера 
роста очереди транспортных средств при установлении оптимизированной схемы организа-

ции дорожного движения 

Использование макроклассов состояний транспортного потока на стратегическом 
уровне управления на сети [3] предполагает, соответственно, мониторинг и обработку харак-
теристик транспортных потоков в реальном режиме времени, что также специфично для 
транспортной сети конкретной конфигурации. Кроме того, методы обработки характеристик 
транспортного потока предполагают различную степень адекватности результатов, как исход-
ных данных для оценок состояния транспортного потока. Необходимо обоснование использо-
вания конкретных моделей оценок состояния транспортного потока, как элемента системы 
управления транспортными потоками на сети. При таком подходе можно говорить об адек-
ватном управлении. 
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