
Метод замедлеНИй позволяет прогнозироватьпопутные столкновения на линейных и конфликтных
исходя из набора факторов, влияющих на аварийность: скорости, плотности, условии движе-

объекгЁХшоке времени, которым располагают ведители для распознавания возшткающего препятствия и
нил, а

ончивых действий. В БНТУ уже разработана меюдика прогнозирования попутных
предпринятия укл

лкновений на регулируемых
объектах, однако, как показали проведенные исследованная, точность

Ёгноза не позволяет применитьданный метод на практш<едля целей оптимизации.

Сущность разрабатываемой методики заключается В определении параметров так называемой

зоны дилеммы, Где водители с равной вероятностью могут принимать взаимоисключающиереше-

ния _ тормозить или ускориться. Зная протяженность зоны дилеммы, ее расположение относитель-

но возникшего преПЯТСТВИЯ‚ количество находящихся в неи транспортныхсоедетв, их скорость и

ределить вероятное число попутныхстолкновении.
условия

движения, можно оп

На регулируемых объектах вероятность попутных столкновении в значительноимере зависит от

параметров светофорного регулирования, в первую очередь, от величины переходного интервала,

времени предупреждения о предстоящеи смене сигналов светофора и т.д. Особое значение приоб-

ретает
логичность, ожидаемостьсмены сигналов. Например, остановка на красныи сипіал светофо-

ра координированной пачки транспортных средств является сама по себе нелогичнои и поэтому

сопровождается частыми попутными столкновениями.

Для построения адекватной модели зависимости аварийности от параметров, влияющих на нее,

прОВОДИЛИСЬ исследования на регулируемых и нерегулируемых перекрестках г. Минска. Перекре—

стки были разбиты на некоторые категории, представляющие собой репрезентативные выборки.
Например, регулируемые перекрестки разделялисьпо организации светофорного цикла (с двухфаз—

ным, трехфазным и четырехфазным циклом), & также включенные в координированноерегулиро-
вание и имеющие жесткое локальное регулирование. Отцельно велся учет условий движения на пе-

рекрестках ‹: трамвайным движением. Фиксировались следующие факторы: транспортная нагрузка,

условиядвижения, изучалисьобласти конфликтноговзаимолействиятранспортных потоков.

РазработаннаяМОДель реализована на ЭВМ, что позволяет находить и менять на более значимые

зависимости и виды связей, имеющиеся в базовой методике. Компьютерная программа позволяет

оцениватьзначимость зависимостей с помощью критерия Фишера, строить уравнения регрессии. В

процессе исследований определялась статистика, характеризующая тесноту связи между факторами
и зависимой переменной — коэффициент множественной корреляции. Доверительныйуровень зна-
чимости у принимался равным 0,1. Обработка результатов эксперимента проводилась с помощью
метода наименьших квадратов посредством прикладныхматематических компьютерныхпакетов.

Получены адекватныерегрессионные модели. Более значимой оказалась модель, полученнаядля

нерегулируемых перекрестков стандартной конфигурации с числом полос не более двух в одном
направлении. Однако точность усовершенствованногометода, которая оценивалась с помощью ко-
эффициенталинейной ошибки аппроксимации, пока еще не высока.

Продолжающиеся исследования дадут возможность использовать разработанный метод в прак—
тике организации движения, что будет способствовать уменьшению аварийности, & также тяжести
аварийныхпоследствий в области дорожногодвижения.
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рование и оцен:;иъютемы
предупреждения и ликвидации чрезвычаиныхситуации является прогнози-

по Железным о
их возможных последствл‘й.

Вместе с тем, опыт выполнения массовых перевозок
органах управіеіогам

в условиях чрезвычаиных ситуации псказывает‚ что на сегодняшнии день в

"РОПускной спос31651

отсутствуют методы и методлки достоверного прогнозированиямаршрутной

Практики в таких м
ности железнодорожных линии в установленные сроки [1], хотя потребности
етодахдостаточно высоки.

95



Эго вызвано теж что существующеепредставление о наличной пропускноиспособностиже,!“

ной дороги совершенно не равнозначно количеству пар поездов, проследовавших за сутки Из на.

чального пункта маршрута в конечный и в обратном направлении. Деиствительно‚ если пункты „_

рожденя и погашения поездопотокаудалены друг от друга на расстояние, превышающее су…,

что за первые сутки из пункга «А» в пункт «В» (рисунок 1) и наОборот‚ не  ный пробег 10 очевилно‚ _,

пройдет
ни, одного поезда из всей совокупности, характеризующеи пропускную способность нд.
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Рисунок 1 —— Схема маршрутажелезнодорожногонаправления:

АВ —- проткенностьзаданного маршрута железной дороги, км; 1, 2, 3, і, п — 1, п -— порядковый номер расчетногоучастка („№

системы“Учаеюк-техьшческаястанция”); 1, 2, 3, ..1',. . ., т — 1, т - порядковый номер перегона (сганции), где наблюдаютсяпотери

(зтш1)времени 1„,‚ ч

Для решения сформулированной задачи маршрут направления целесообразно выражать через

совокупность множества взаимосвязанных подсистем «Участок —- техническая станция», каждая ИЗ

которых позволяет с достаточной степенью достоверности отображать все возможное множество

технического СОСТОЯНИЯ ЭЛСМСНТОВ железной ДОРОГИ И характеризуется СОВОКУПНОСТЬЮ ОСНОВНЫХ

эксплуатационных показателей: пропускной способностью, скоростью, затратами времени на об-

служивание ПОСЗДОВ И др.
Использование множества взаимосвязанных ПОДСИСТСМ ПОЗВОЛЯЗТ СМОДСЛИРОВЗТЬ железнодо-

рожное направление желаемой структуры И заданного ТСХНИЧССКОГО СОСТОЯНИЯ, загрузить модель

данного направления МОДСЛЬЮ ПОЗЗДОПОТОКЭ. с заданным ДИЗПЗЗОНОМ ИЗМСНСНИЯ ИНТСНСИВНОСТИ и

ОЦСНИТЬ В результате моделирования показатели функционирования ЖСЛСЗНОЙ ДОРОГИ, важнейшим

из которыхявляется маршрутнаяпропускная способность:

№ Т _а тіп{№„с‚‚_}і=” …
СУП
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где 1\/сум
— суммарное количество поездов, проходящих по маршруту; Тр

— заданный директивный

период перевозки, сут; [‘АВ — протяженность маршрута, км (см. рисунок 1); УАЗ
— скорость поездо-

потока на маршруте, км/ч; №№
— пропускная способность і-го участкажелезнодорожного маршру-

та, поездов (пар поездов) в сутки.
Следуег отметить, что в данной зависимости параметры скорости поездопотока ”Ав и пропуск-

ной способности №№. являются явно выраженными случайными величинами и достаточно точно

описываются
норцмальным

законом распределения [2—4]. Поэтому использование в зависимости (1)

средних значении скорости поездопотока УАВ и пропускнойспособности расчетных участков №,…

обеспечивает ежн „ „над °С“ прогнозированиямаршругноипропускнои способности железнодорожно-
го ‚: щшешя не более 0,5, что явно недостаточнои может привести к значительным просчетам И

…ринятю непоправимьшрешений.
В этой связи пред— ставляегея исключительноважным параметры УАВ и №№, оценивать толькое

веротстных позшшй „

протеиной способности
что обеспечит возможность получения прогнозных оценок маршрутнои

‘ ЖСЛСЗНОдорожныхнаправленийс более высокой степенью достоверности.
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