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Безопасность движения, как известно, зависит от большого количества факторов, относящихся

как к автомобильному транспорту, так и дорожному движению. Процесс управления объединяет

водителя, транспортное средство, дорогу и окружающую среду В одно целое ' систему, в КОТОРОЙ

все звенья связаны между собой и зависят друг ОТ друга.
Подавляющее количествоДТП происходитпо вине водителей транспортных средств: около 70 % _

по вине водителей всех транспортных средств, 20 % — по вине пешеходов, 3 % — по вине велосипеди-

стов, 7 % — по вине мотоциклистов (по данным Могилевского областногоГАИ за 2002 год).

Анализ статистических данных ДТП показывает, что около 75 % общего их числа происходит по

вине "человеческогофактора". Данное понятие объединяет комплекс всех качеств человека, оказы-

вающих влияние на безопасность движения, причины транспортных происшествий и аварий. Это

значит, что первопричинойпроисшествийявляются или могут явиться личные качества водителей

и прежде всего их психика. Улучшение условий эксплуатации автомобилей и обеспечение безопас-

ности движения невозможны без учета закономерностейпсихологии и физиологии труда водителей

автотранспортныхсредств. Основными психофизиологическими источниками происшествий явля-

ются: ограниченные психофизиологические возможности водителей; плохая профессиональная
подготовка; недисциплинированность;плохая организация труда, приводящая к переутомлению;
плохое использование средств информации на дорогах, снижающее качество восприятия их води-

телем и т. п.
Сложность деятельности водителей состоит в неопределенности поступающей к нему информа-

ции. Он почти никогда не может точно предвидеть поведение других участников движения и разви-
тие дорожной обстановки. На основе этой неполноценнойинформации водитель должен самостоя-

тельно принимать ответственные решения. При этом участники движения и пешеходы надеются,

что опасность, которая носит вероятностный характер, их не коснется. Если водитель часто нару-
шает правила движения и при этом ничего опасного не происходит, он утрачивает способностьаде-

кватно реагировать на опасность. Аналогична и реакция пешеходов.
Ярким примером проявления "человеческогофактора" является распределение степени аварий-

ности по часам суток. Период повышенной опасности с 16 до 20 часов, опасный период с 20 до 24

часов, период средней опасности с 12 до 16 часов, период малой опасности с О до 12 часов. Макси-
мальная степень аварийности приходится на период наибольшегоутомления водителей. В резуль-
тате утомления у водителей снижается зрительное восприятие, концентрация внимания точность
оценки расстояниядо объектов и скорости их движения, что ведет к снижению качеств; управле-
ния транспортным средством. В карточке регистрации ДТП официальной статистическойотчетно-
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этого вопроса необходимо проводить совместные исследования со специалистами по фи-

решения психологиитруда автомобильноготранспортаи дорожного движения.

ЗИОЛОГЁ:Иэтого необходимо развивать систему Подготовки водителей, потому что далеко не все

(ЁЁЁЮ заведения располагают нужной материально—технической базой и высококвалифициро-

ными кадрами преподавательскогосостава. В связи с этим в процессе дорожного движения про-

ЁЁОДИТ самообучение и доучивание значительной части водителей. Естественно, что при растущей

плотности движения это явление особенно осложняет задачу обеспечения дорожной безопасности.
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В теории и практике организации перевозочного процесса особое место занимают методы оцен-

ки прогнозирования уровня его безопасности. Современный этап развития методов оценки и про-

гнозирования уровня безопасности перевозочногопроцесса требует разработки новых методов его

количественной оценки.
Показатель уровня безопасности перевозочного процесса, прогнозируемый на период [+1 , в

Общем случае ОПИСЬХВае’ГСЯ ВЬЁРЮКСНИЁМ

01+] : У(21,1—1322,1;23‚1+1;т‘)9

где 21 ‚_1
— развитие процесса в прошлом периоде 1—1 ; 22, — исходная величинатекущего разви-

тия в момент времени :; 23 „, —- эвристические и плановые компоненты; “ — случайные величины.

Повышение точности прогноза связано с использованием принципов самоорганизации и по-

строением моделей оптимальной сложности.
Прогнозируемыйпараметр описывается набором факторов 2]. 6 х которые изменяются в интер-

вале а
].

$ х
]. $13] . Задан набор возможных детерминированных основ прогноза {(х). Требуется оп-

ределить прогнозную модель (детерминированная основа и набор факторов), при которой выпол-
няются заданныеограничения, а критерий качества прогноза & „( имеет экстремальное значение.

ИСХОдная информация для решения задачи задается в виде двух матриц Х {Х„} и П’іуи}. Мно—

жество функций, обладающих свойствами описывать зависимость уровня безопасности перевозоч-
ного процесса от определяющих факторов, задается с помощью теории графов. Для построения
ПРОВОДИТся т+1 вертикальная ось (т — количество возможных вариантов форм взаимосвязи П

0х1“). На осях располагаютсявершины, символизирующиеразличные варианты сложности прогноз-
нои модели.

отбПостроение
прогнозных моделей оптимальной сложности производится меюдом направленного

Орд, деиствующего по принципу селекции на каждом этапе двух факторов. По каждому из х,
актф ОРОВ на первом этапе рассчитывается матрица критериев качества прогнозове=

{8115}. На вто—

Ой этап КОТОРОЙР расчетов отбирается не единственная модель, для 8,5 минимален, а некоторая со-

этзе
ОСТЬ наиболее перспективных решении, раЗМСРНОСіЬ КОПОРОИ не превышает2/3 п. На ВТОРОМ

се " клекции рассматриваются возможные варианты моделеи, аждая из которых включает по
два факто & ч 2 = 2 тий тап р Ч ТО ПРОНУ КЗ ’Гр .Расс итывается новая матрицае 1,1“… .На тре э ас е в с е ся Ф2
мо ел "д еи.0160р осуществляется по правилу

2 <82‹
2

81,1445 111+4‚5+1
‹ ' " < 8],_]+‹1‚5+г <е„р‚
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