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ОБ УЧЕТЕ ПОВЕДЕНИЯ ВОДИТЕЛЯ В МОДЕЛЯХ  

ТРАНСПОРТНЫХ ПОТОКОВ 
 

Предложена методика моделирования индивидуального поведения води-
теля с помощью «коэффициента решительности». Определены основные этапы 
выполнения исследования для накопления экспериментальных данных, необхо-
димых для определения коэффициента решительности. Также предложено 
коэффициент решительности разбить на группы в зависимости от вида маневра. 
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Рост напряженности в работе транспортных систем больших городов 
вызывает необходимость непрерывного совершенствования технических средств 
организации дорожного движения (ОДД) в направлении создания автомати-
ческой системы управления дорожным движением (АСУДД) для значительной 
части уличной дорожной сетки города, например, всей центральной деловой 
части (ЦДВЧГ), которые обеспечены максимально использовать пропускную 
способность не только отдельных участков, но и всей УДС.  

Наиболее сложной задачей на пути создания таких АСУ ДД является 
разработка программного обеспечения контролера, что обусловлено противо-
речиями требований: 

– достаточная точность используемых моделей транспортных потоков; 
– необходимость прогнозирования развития ситуаций на всех элементах 

УДС и выявления проблемных участков; 
– большое количество элементов УДС( тысячи); 
– большое количество одновременно движущихся объектов (десятки тысяч); 
– необходимость выбора в реальном масштабе времени лучшего варианта 

из десятков(а возможно, и сотен) вариантов ОДД.  
В настоящее время используются несколько подходов к моделированию 

движения транспортных потоков: 
– макроскопические модели, построенные на гидрогазо- или электро-

динамических аналогиях [1, 4-7];  
– микроскопические модели, использующие подробное описание каждого 

объекта и их взаимодействия в потоках [2, 4 -7]; 
– мезоскопические модели [3, 4-7], как попытка объединить 

преимущества макро- и микроскопических моделей. 
Макроскопические модели достаточно просты, но с точки зрения 

использования в АСУ ДД обладают рядом существенных недостатков. Во-
первых, они не позволяют моделировать дискретно-непрерывные потоки, 
которые характерны для УДС городов, где объекты движутся «пакетами» , т.е 
условно-непрерывный поток можно рассматривать только в пределах одного 
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пакета, а между пакетами непрерывность нарушается. Это не позволяет 
моделировать взаимодействие конфликтующих потоков. 

Микроскопические модели позволяют достаточно точно моделировать 
взаимодействие потоков, а следовательно, и прогнозировать развитие ситуации 
на УДС. Но они не обеспечивают требуемого быстродействия, т. к. математи-
ческая модель, построенная на микроскопическом подходе для тысяч элементов 
УДС и десятков тысяч движущихся объектов содержит миллионы уравнений и 
условий. 

Предложенный в работах [8,9] эмпирико-стохастический подход к моде-
лированию транспортных потоков, который предусматривает не вычисление 
параметров потоков, а их задание как случайных величин на основе экспери-
ментально полученных распределений вероятностей их значений, принципи-
ально позволяет создать модель движения транспортных потоков, удовлетворя-
ющую требованиям точности прогнозирования и быстродействия. При этом 
поведение водителя авторы предлагают задавать коэффициентом решитель-
ности вида [9]: 
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где Т  – теоретически необходимое для выполнения маневра время; Ф  –фак-
тически выбранный запас времени оцененный водителем как достаточный для 
безопасности выполнения маневра. 

Очевидно, что величина Кр конкретного водителя зависит не только от 
его опыта, характера, психо-физиологического состояние и т.д., но и от вида 
маневра, интенсивности движения, дорожной обстановки и т.д. 

Попытка «подменить» реальное поведение водителей введением в модели 
понятие «граничный интервал» фактически является «протаскиванием» в 
модели «среднестатистического водителя». 

Информация об исследовании зависимости коэффициента решительности 
водителя от указанных факторов в литературе отсутствует, что не позволяет на 
данном этапе практически использовать предложенный способ учета водителя 
в моделях транспортных потоков. 

Поскольку решительность водителя может быть различной при выборе 
параметров режима движения или принятии решения о выполнении маневра, то 
общую задачу следует разделить на ряд частных задача: 

1. При движении в пакете: 
– выбор скорости водителя первого в «пакете» автомобиля; 
– выбор дистанции водителями следующих автомобилей; 
– выбор полосы движения (при наличие альтернативы); 
– принятие решения об обгоне. 
2. При въезде на главную дорогу на перегруженном перекрестке: 
– на правом повороте; 
– при пересечении перекрестка; 
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– при левом повороте. 
Получение исходных статистических данных для построения распределе-

ния вероятности значений коэффициентов решительности для всех перечис-
ленных выше частных задач возможно путем обработки видеоизображений дви-
жений реальных транспортных потоков на УДС городов. Причем, видеоизоб-
ражения следует получить при различных интенсивностях движениях, посколь-
ку с высокой степенью вероятности можно предположить, что с ростом интен-
сивности растет и решительность водителей. 

В данном случае будут использованы два программных продукта: 
– VirtualDub; 
– GetIntervalDistribution. 
VirtualDub – это программный продукт, который используется в целях 

получения из видео фрагментов (в нашем случае нерегулируемых перекрест-
ков) в серию картинок. 

GetIntervalDistribution – это программный продукт для получения времен-
ных интервальных распределений транспортного потока  

VirtualDub 
– Запустить программу; 
– Разбить видео на отдельные картинки; 
– Сохранить серию картинок. 

 

 
 

Рис. 1. Добавление видео реальных перекрестков в программный  
продукт VirtualDub для получения исходных данных 

 

 
 

Рис. 2. Работа с видеоизображением в программном продукте VirtualDub 
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Рис. 3. Разбиваем видеоизображение реальных перекрестков 
на отдельные кадры в программном продукте VirtualDub 

 
GetIntervalDistribution 
– запустить программу; 
– выбрать директорию с картинками; 
– выбрать шаг перелистывания кадров; 
– начертить линии для отслеживания событий на кадре: 
- выбрать цвет линии;  
- щелчком мыши на кадре выбрать начальную точку линии, вторым 

щелчком определить конец линии; 
- для получения временных расстояний между событиями, необходимо 

нажать кнопку «transform to time»; 
– получить выходные данные.    

 

 
 

Рисунок 4. Отмечаем нужные нам участки на кадрах в программном продукте 
GetIntervalDistribution  для получения исходных данных 

 

Последующий выбор коэффициента решительности для конкретного во-
дителя (движущегося объекта) может быть сделан на основании полученных 
распределений вероятности значений коэффициентов решительности с помо-
щью любого известного «генератора случайных чисел» по известной 
процедуре. 
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Рисунок 5. Получение временного значение для расчета коэффициента решительности в 
программном продукте GetIntervalDistributio для получения исходных данных. 

 
Поскольку видеоизображения, а следовательно и статистические данные 

по предложенному способу учета влияния водителей на движение транспорт-
ных потоков, основаны на реальном сочетании в общем потоке водителей с 
различной степенью решительности, то следует ожидать, что это повысит 
точность моделирования в отличие от моделей, где используются модели 
«идеального» или «среднего» водителя. 
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