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ния зависимости между параметрами технологического процесса перевозки 

и состояния водителя автомобиля. Проводится обоснование факторов, 

влияющих на состояние водителя при перевозках. 

 

Ключевые слова: показатели активности регуляторных систем, скорость 

движения, длина маршрута, человеческий фактор.  

 

 

 

Введение 

 

Связующим звеном всех участников техно-

логического процесса является транспорт. Эф-

фективность технологического процесса пере-

возки грузов в большей степени зависит не 

только от технологического согласования работы 

транспорта, но и от психофизиологического со-

стояния водителя. К параметрам технологиче-

ского процесса перевозок, влияющим на со-

стояние водителя, можно отнести длину 

маршрута, скорость движения, время движе-

ния, время погрузки-разгрузки, коэффициент 

использования грузоподъемности автомоби-

ля, коэффициент использования пробега. 

 

Таким образом, выбор оптимальных пара-

метров технологического процесса перевозок 

может снизить утомляемость водителя и по-

высить продуктивность его работы. 

 

Анализ публикаций 

 

Решение проблемы возможно путем рас-

смотрения основных факторов технологиче-

ского процесса перевозок, влияющих на со-

стояние водителя. 

 

Опыт и мастерство водителя также влияет на 

процесс перевозки [2]. В качестве показате-

лей, оценивающих эти качества, можно ис-

пользовать стаж работы водителя и его воз-

раст.  

За основу соответствия структуры выборки 

и генеральной совокупности было принято 

распределение по типу нервной системы. 

Для выбора количественного соотношения по 

принадлежности водителей к какому-либо 

типу нервной системы  исследовались ранее 

опубликованные данные: 

 

– сангвиников – 26 – 30%; 

– холериков – 28 – 31 %; 

– флегматиков – 25 – 27%; 

– меланхоликов – 15 – 19%. 

 

Для оценки типа нервной системы использо-

вался специальный типологический опросник 

(Атлас для экспериментального исследования 

отклонения в психической деятельности че-

ловека. Под ред. И.А. Полищука, 1980). 

 

Среди параметров технологического процес-

са  перевозки, которые оказывают наиболь-

шее влияние на состояние водителя, можно 

выделить длину маршрута и скорость движе-

ния автомобиля.   

 

Длина маршрута определяет продолжитель-

ность движения автомобиля по улично-

дорожной сети. Следовательно, выбор рацио-

нального маршрута поможет снизить утом-

ляемость водителя. 

 

Выбор кратчайшего расстояния движения по 

дорожной сети всегда был приоритетным 

заданием. Для определения рационального 



маршрута предлагается использовать: неоп-

ределенную динамическую модель (FRC), 

модель неопределенного выбора маршрута 

(FDTA). 

 

Скорость движения влияет на время выпол-

нения водителем одной ездки или оборота. 

Так, при выборе оптимальной скорости за 

одно и то же время работы водителя на ли-

нии появляется возможность выполнить 

большее число ездок, за счет чего повысится 

продуктивность его работы [4]. 

 

Каждый водитель ассимилирует скорость 

движения транспортного средства в соответ-

ствии со своим психофизиологическим со-

стоянием. Таким образом, он двигается по 

маршруту с общественно необходимой скоро-

стью движения.  

 

Общественно необходимая скорость  

движения 

 

Под общественно необходимой скоростью 

понимается скорость движения, обеспечи-

вающая перевозки требуемого обществу ко-

личества грузов и пассажиров в заданном 

интервале времени с наименьшими затрата-

ми абстрактного труда водителей.  

 

При такой постановке вопроса экономиче-

ские соображения могут выступать как огра-

ничения, накладываемые на задачу оптими-

зации необходимой скорости по затратам 

абстрактного труда водителей. 

 

Задача оптимизации формально представля-

ется в виде 
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где ПіW  – необходимая продуктивность дея-

тельности і-го водителя 

 

Пі i viW V P= , 

 

где iV – скорость движения і-го водителя; 

viP – вероятность удержания скорости iV  в 

заданном интервале времени; U ∑ – суммар-

ное психическое принуждение группы из I  

водителей; R – необходимая продуктивность 

деятельности группы из I  водителей. 

Суммарное психическое принуждение груп-

пы из I  водителей равно 
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где HіU  – психическое принуждение і-го во-

дителя; HіW – норма продуктивности і-го во-

дителя; ГHW – групповая норма продуктив-

ности; iт – жесткость нормы HіW . 

 

Решение задачи оптимизации (1) будем осу-

ществлять методом неопределенных коэф-

фициентов Лагранжа. 

Лангранжные функции 
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где L  – неопределенный коэффициент Ла-

гранжа. 

 

Условие наличия экстремума 
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Из первого уравнения системы (4) получим 

 

( ) / 2 / 2Пі Hi ГН іW W W т= + −λ .       (5) 

 

Подстановка (5) во второе уравнение из сис-

темы (4) дает 
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Введя обозначение 
1
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Подстановка (7) в (5) дает оптимальное зна-

чение необходимой деятельности в виде 
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Поскольку vW VP= , то необходимая скорость 

движения при заданной надежности деятель-

ности водителя определяется по формуле 
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или 
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Формула (10) может использоваться для про-

гнозирования общественно необходимой 

скорости движения і-го водителя транспорт-

ного потока. При этом параметры модели 

прогнозирования определяются следующим 

образом 

 

– начальная скорость 
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– конечная скорость 
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А модель прогнозирования общественно не-

обходимой скорости движения і-го водителя 

преобразуется к виду 

 

0 3( ) (1 )Пі Пі z Пі zV t V Р V Р= − +� � � , 

 

где zР – вероятность выбора водителем за-

данной скорости. 

 

Выводы 

 

Pазработанный подход  и предложенная мо-

дель общественно необходимой скорости 

позволяет учесть закономерности влияния 

психофизиологических факторов на выбор 

рационального маршрута движения. 
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