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АННОТАЦИЯ
Введение. Стремительный рост автомобильного парка страны и увеличивающиеся темпы объема 
перевозок приводят к возникновению различного рода транспортных проблем. Особенно остро это 
наблюдается на регулируемых участках, расположенных вблизи логистических парков, а также про-
мышленных зонах городов. Здесь в общем транспортном потоке превалируют грузовые автомобили, 
которые отличаются от легковых автомобилей своими габаритными параметрами и динамическими 
характеристиками. Для единообразия транспортного потока определенное различие компенсируется 
специализированными коэффициентами приведения к условному легковому автомобилю. Выполненное 
исследование направлено на установление основных методов, применяемых при приведении грузовых 
транспортных средств к условному легковому автомобилю, и оценку существующих коэффициентов 
приведения грузовых транспортных средств к условному легковому автомобилю посредством опреде-
ления значения приведенной интенсивности дорожного движения. 
Методы и материалы. В рамках выполненного исследования применены натурные методы сбора дан-
ных для проведения последующего расчета. При осуществлении анализа определенных параметров 
установлены математические модели, лежащие в основе определенных значений коэффициентов при-
ведения грузовых автомобилей к условному легковому автомобилю.
Результаты. В ходе выполненного исследования авторами произведена классификация методов опре-
деления коэффициентов приведения грузового автомобиля к условному легковому автомобилю. Уста-
новлены значения коэффициентов приведения по некоторым из них, которые возможно использовать 
при проведении расчета параметров регулируемого участка. Произведен расчет приведенной величины 
интенсивности дорожного движения на установленном объекте исследования – регулируемом пере-
крестке с использованием различных коэффициентов приведения, установленных ранее. Дана оценка 
полученным результатам.
Заключение. Анализ, полученный в результате расчетов, значений, показал значительное их отличие 
друг от друга с разницей в 12%, 53% и 300% от значения общей (неприведенной) интенсивности.

КЛЮЧЕВЫЕ СЛОВА: грузовые транспортные средства, коэффициент приведения, регулируемый уча-
сток, приведенная интенсивность
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ABSTRACT
Introduction. The rapid growth of the country’s car park and the increasing rate of traffic volume lead to various 
types of transport problems. This is especially acute in regulated areas located near logistics parks, as well as in 
industrial zones of cities. Here, in the general traffic flow, trucks prevail, which differ from passenger cars primarily 
in their overall dimensions and dynamic characteristics. For the uniformity of the traffic flow, a certain difference is 
compensated by specialized coefficients of converting to a conventional passenger car. The performed research 
is aimed at establishing the main methods used in bringing freight vehicles to a conventional passenger car and 
assessing the current coefficients of converting freight vehicles to a conventional passenger car by determining the 
value of the reduced traffic intensity.
Methods and materials. Within the framework of the study performed, natural methods of data collection were used 
for the subsequent calculation. When analyzing certain parameters, mathematical models have been established 
that underlie certain values of the coefficients of converting trucks to a conventional passenger car.
Results. In the course of the study, the authors classified the methods for determining the coefficients of bringing a 
truck to a conventional passenger car. The values of the reduction factors for some of them have been established, 
which can be used when calculating the parameters of the regulated section. The present value of road traffic on 
the set object of the study - the regulated intersection - has been calculated using different actuation coefficients 
established earlier. The results obtained are assessed.
Conclusion. The analysis of the values obtained as a result of calculations showed their significant difference from 
each other with a difference of 12%, 53% and 300% of the value of the total (not reduced) intensity. Based on the 
results obtained, the main tasks of further research are determined.
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ВВЕДЕНИЕ
Развитие транспортной системы страны про-

исходит по интенсивному сценарию [1, 2], кото-
рый характеризуется увеличением объемов пе-
ревозимых грузов и активным строительством 
логистических парков [3, 4]. В свою очередь 
стремительный рост автомобильного парка 
страны и увеличивающиеся темпы объема пе-
ревозок приводят к возникновению различного 
рода транспортных проблем. Особенно остро 
это наблюдается на регулируемых участках, 
расположенных вблизи логистических парков, 
а также промышленных зонах городов.

Повышенная нагрузка на дорожную сеть, 
особенно в часы-пик, выражается большим 
количеством простоев и задержек, вызван-
ных также повышенным влиянием грузового 
автотранспорта различной грузоподъёмности 
[5]. Оценить степень влияния грузового ав-
тотранспорта в общем транспортном потоке 
возможно с использованием системы коэффи-
циентов приведения, но в связи с постоянно 
меняющейся нагрузкой, которая оказывает 
влияние на динамику движения, на регулиру-
емых участках наблюдается затруднительная 
ситуация в движении [6, 7]. Отсутствие на 
сегодняшний день методов программирова-
ния (расчета) оптимального режима управле-
ния, позволяющего оценить степень влияния 
грузового автотранспорта в общем транс-

портном потоке с учетом его динамических 
характеристик является проблемой, которая 
определяется повышенными задержками, 
сбоями доставки и даже аварийностью транс-
портно-логистического процесса. Активное 
развитие транспортно-логистического ком-
плекса страны, увеличение грузопотока и гру-
зооборота в совокупности с неприспособлен-
ностью дорожно-транспортной сети, особенно 
регулируемых участков, к такому процессу 
приведет к ухудшению транспортной ситуации 
и повышению количества дорожно-транспорт-
ных происшествий [8, 10].

В результате определенной проблемы 
сформулирована основная цель проводимого 
исследования – произвести оценку существу-
ющих коэффициентов приведения грузовых 
транспортных средств к условному легковому 
автомобилю. 

МАТЕРИАЛЫ И МЕТОДЫ 
Анализ научных трудов [11, 12, 13, 14, 15] 

позволил систематизировать основные мето-
ды определения коэффициентов приведения 
грузового автомобиля к условному легковому 
автомобилю (рисунок 1).

В общем транспортном потоке грузовые 
транспортные средства оказывают негативное 
влияние, которое объясняется тремя фактора-
ми:

Повышенная нагрузка на дорожную сеть, особенно в часы-пик, выражается большим 
количеством простоев и задержек, вызванных также повышенным влиянием грузового 
автотранспорта различной грузоподъёмности [5]. Оценить степень влияния грузового 
автотранспорта в общем транспортном потоке возможно с использованием системы 
коэффициентов приведения, но в связи с постоянно меняющейся нагрузкой, которая оказывает 
влияние на динамику движения, на регулируемых участках наблюдается затруднительная 
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Рисунок 1 – Методы определения коэффициента приведения грузового автомобиля к условному 
легковому автомобилю в общем транспортном потоке 

 
Figure 1 – Methods for determining the truck reduction factors to a conventional car in the total traffic flow 
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1) грузовой автотранспорт больше легкового; 
2) по эксплуатационным характеристикам грузовой уступает легковому; 
3) грузовой автотранспорт оказывает физическое воздействие на находящиеся поблизости 

транспортные средства и психологическое воздействие на водителей этих транспортных 
средств, особенно при выполнении маневров – перестроении, поворота [16, 17] и пр. 

Если в рассматриваемых методах (см. рисунок 1) первые два фактора учитываются, то 
третий, позволяющий более полно характеризовать движение в зоне регулируемого участка, 
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Figure 1 – Methods for determining the truck reduction factors to a conventional car in the total traffic flow
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1) грузовой автотранспорт больше легко-
вого;

2) по эксплуатационным характеристикам 
грузовой уступает легковому;

3) грузовой автотранспорт оказывает физи-
ческое воздействие на находящиеся поблизо-
сти транспортные средства и психологическое 
воздействие на водителей этих транспортных 
средств, особенно при выполнении маневров 
– перестроении, поворота [16, 17] и пр.

Если в рассматриваемых методах (см. ри-
сунок 1) первые два фактора учитываются, 
то третий, позволяющий более полно харак-
теризовать движение в зоне регулируемого 
участка, рассматривается только в методе, ос-
нованном на движении, предложенным и изу-
ченным Р.А. Краммесом.

Р.А. Краммес [11] предположил, что про-
блемы, связанные с движением грузового 
автотранспорта, такие как аэродинамические 
нарушения, брызги, блокировка знаков и пр. 
могут способствовать снижению пропускной 
способности из-за их влияния на то, как нахо-
дящиеся поблизости транспортные средства 
используют проезжую часть.

Результаты статистического анализа на 
скоростных участках дорог, проведенного Р.А. 
Краммесом, показали, что на расстояние меж-
ду транспортными средствами оказывают вли-
яние типы транспортных средств. Например, 
при наличии впереди грузового транспортно-
го средства, за следующим за ним легковым 
автомобилем, в первую очередь ограничено 
расстояние видимости, что, согласно наблю-
дениям, является основанием для увеличе-
ния расстояния до впереди идущего грузового 
транспортного средства.

В научном исследовании [11] представле-
на формула, согласно которой предлагается 
определять значение коэффициента приведе-
ния (PCE – Passenger Car Equivalent) в сме-
шанном транспортном потоке:

рассматривается только в методе, основанном на движении, предложенным и изученным        
Р.А. Краммесом. 

Р.А. Краммес [11] предположил, что проблемы, связанные с движением грузового 
автотранспорта, такие как аэродинамические нарушения, брызги, блокировка знаков и пр. могут 
способствовать снижению пропускной способности из-за их влияния на то, как находящиеся 
поблизости транспортные средства используют проезжую часть. 

Результаты статистического анализа на скоростных участках дорог, проведенного             
Р.А. Краммесом, показали, что на расстояние между транспортными средствами оказывают 
влияние типы транспортных средств. Например, при наличии впереди грузового транспортного 
средства, за следующим за ним легковым автомобилем, в первую очередь ограничено 
расстояние видимости, что, согласно наблюдениям, является основанием для увеличения 
расстояния до впереди идущего грузового транспортного средства. 

В научном исследовании [11] представлена формула, согласно которой предлагается 
определять значение коэффициента приведения (PCE – Passenger Car Equivalent) в 
смешанном транспортном потоке: 

 

𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃 = �1 𝑝𝑝𝑝𝑝� ���ℎ𝑀𝑀𝑀𝑀���� − ℎ𝐵𝐵𝐵𝐵����/ℎ𝐵𝐵𝐵𝐵���� + 1 (1) 
 

 
 

где p – доля грузового автотранспорта; ℎ𝚤𝚤𝚤𝚤�– средний интервал времени в секундах при данной 
скорости потока для основного потока (i = B) или эквивалентного смешанного потока (i = M). 

В  исследовании [11] был выполнен анализ движения на различных участках дорог – 
автострады (загородные двухполосные и многополосные участки) и городские улицы 
(регулируемые и нерегулируемые участки) для прямых участков движения, и  получены 
значения принимаемого коэффициента приведения грузового автомобиля к условному 
легковому автомобилю в зависимости от уровня обслуживания исследуемого участка, в 
частности, скоростной магистрали (таблица 1). 

В свою очередь регулируемый перекресток аналогично можно характеризовать 
определенными уровнями обслуживания и инвертировать полученные данные при анализе 
прямых участков движения.  

 
Таблица 1  

Рекомендуемые к использованию коэффициенты приведения,  
полученные в результате исследований Р.А. Краммерса  

 
Table 1   
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Скоростная магистраль 1,1 1,2 1,4 
 
Представленные коэффициенты приведения (см. таблицу 1) позволяют учитывать 

специфику движения на рассматриваемом участке, в данном случае скоростной 
автомагистрали, но аналогичный подход возможен к применению и для регулируемого 
перекрестка за счет уровня обслуживания. Но представленные значения не позволяют оценить 
возможное разнообразие грузового транспорта, в первую очередь по грузоподъемности и их 
скоростным характеристикам. 

В исследовании, выполненном Н. Вебстером  [14,15], которое в общей схеме методов        
(см. рисунок 1) именуется как метод на основе плотности транспортного потока, впервые было 
установлено, что влияние грузового автотранспорта и его учет в общем транспортном потоке с 
использованием коэффициентов приведения напрямую связан с эксплуатационными 
характеристиками. В данном исследовании  было изучено влияние двух критических с точки 
зрения эксплуатации характеристик транспортного средства: удельной массы грузового 
автомобиля и его габаритной длины. В результате исследований для определения 
коэффициента приведения получено  уравнение 

, (1)

где p – доля грузового автотранспорта; 

рассматривается только в методе, основанном на движении, предложенным и изученным        
Р.А. Краммесом. 

Р.А. Краммес [11] предположил, что проблемы, связанные с движением грузового 
автотранспорта, такие как аэродинамические нарушения, брызги, блокировка знаков и пр. могут 
способствовать снижению пропускной способности из-за их влияния на то, как находящиеся 
поблизости транспортные средства используют проезжую часть. 

Результаты статистического анализа на скоростных участках дорог, проведенного             
Р.А. Краммесом, показали, что на расстояние между транспортными средствами оказывают 
влияние типы транспортных средств. Например, при наличии впереди грузового транспортного 
средства, за следующим за ним легковым автомобилем, в первую очередь ограничено 
расстояние видимости, что, согласно наблюдениям, является основанием для увеличения 
расстояния до впереди идущего грузового транспортного средства. 

В научном исследовании [11] представлена формула, согласно которой предлагается 
определять значение коэффициента приведения (PCE – Passenger Car Equivalent) в 
смешанном транспортном потоке: 

 

𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃 = �1 𝑝𝑝𝑝𝑝� ���ℎ𝑀𝑀𝑀𝑀���� − ℎ𝐵𝐵𝐵𝐵����/ℎ𝐵𝐵𝐵𝐵���� + 1 (1) 
 

 
 

где p – доля грузового автотранспорта; ℎ𝚤𝚤𝚤𝚤�– средний интервал времени в секундах при данной 
скорости потока для основного потока (i = B) или эквивалентного смешанного потока (i = M). 

В  исследовании [11] был выполнен анализ движения на различных участках дорог – 
автострады (загородные двухполосные и многополосные участки) и городские улицы 
(регулируемые и нерегулируемые участки) для прямых участков движения, и  получены 
значения принимаемого коэффициента приведения грузового автомобиля к условному 
легковому автомобилю в зависимости от уровня обслуживания исследуемого участка, в 
частности, скоростной магистрали (таблица 1). 

В свою очередь регулируемый перекресток аналогично можно характеризовать 
определенными уровнями обслуживания и инвертировать полученные данные при анализе 
прямых участков движения.  

 
Таблица 1  

Рекомендуемые к использованию коэффициенты приведения,  
полученные в результате исследований Р.А. Краммерса  

 
Table 1   

 Recommended reduction factors for use, obtained as a result of research by R.A.Krammers  
 

Наименование участка Уровень обслуживания 
A B C 

Скоростная магистраль 1,1 1,2 1,4 
 
Представленные коэффициенты приведения (см. таблицу 1) позволяют учитывать 

специфику движения на рассматриваемом участке, в данном случае скоростной 
автомагистрали, но аналогичный подход возможен к применению и для регулируемого 
перекрестка за счет уровня обслуживания. Но представленные значения не позволяют оценить 
возможное разнообразие грузового транспорта, в первую очередь по грузоподъемности и их 
скоростным характеристикам. 

В исследовании, выполненном Н. Вебстером  [14,15], которое в общей схеме методов        
(см. рисунок 1) именуется как метод на основе плотности транспортного потока, впервые было 
установлено, что влияние грузового автотранспорта и его учет в общем транспортном потоке с 
использованием коэффициентов приведения напрямую связан с эксплуатационными 
характеристиками. В данном исследовании  было изучено влияние двух критических с точки 
зрения эксплуатации характеристик транспортного средства: удельной массы грузового 
автомобиля и его габаритной длины. В результате исследований для определения 
коэффициента приведения получено  уравнение 

 – средний интервал времени в секундах при 
данной скорости потока для основного потока 
(i = B) или эквивалентного смешанного потока 
(i = M).

В исследовании [11] был выполнен анализ 
движения на различных участках дорог – ав-
тострады (загородные двухполосные и мно-
гополосные участки) и городские улицы (ре-
гулируемые и нерегулируемые участки) для 
прямых участков движения, и получены значе-
ния принимаемого коэффициента приведения 
грузового автомобиля к условному легковому 
автомобилю в зависимости от уровня обслу-
живания исследуемого участка, в частности, 
скоростной магистрали (таблица 1).

В свою очередь регулируемый перекресток 
аналогично можно характеризовать опреде-
ленными уровнями обслуживания и инверти-
ровать полученные данные при анализе пря-
мых участков движения. 

Представленные коэффициенты приве-
дения (см. таблицу 1) позволяют учитывать 
специфику движения на рассматриваемом 
участке, в данном случае скоростной автома-
гистрали, но аналогичный подход возможен к 
применению и для регулируемого перекрестка 
за счет уровня обслуживания. Но представ-
ленные значения не позволяют оценить воз-
можное разнообразие грузового транспорта, 
в первую очередь по грузоподъемности и их 
скоростным характеристикам.

В исследовании, выполненном Н. Вебсте-
ром [14,15], которое в общей схеме методов 
(см. рисунок 1) именуется как метод на осно-
ве плотности транспортного потока, впервые 
было установлено, что влияние грузового ав-
тотранспорта и его учет в общем транспорт-
ном потоке с использованием коэффициентов 
приведения напрямую связан с эксплуатаци-
онными характеристиками. В данном исследо-
вании было изучено влияние двух критических 
с точки зрения эксплуатации характеристик 
транспортного средства: удельной массы гру-
зового автомобиля и его габаритной длины. 

Таблица 1 
Рекомендуемые к использованию коэффициенты приведения, 

полученные в результате исследований Р.А. Краммерса 

Table 1  
 Recommended reduction factors for use, obtained as a result of research by R.A.Krammers 

Наименование участка Уровень обслуживания
A B C

Скоростная магистраль 1,1 1,2 1,4



Том 18, № 5. 2021. Сквозной номер выпуска – 81
Vol. 18, no. 5. 2021. Continuous issue – 81

© 2004–2021 Вестник СибАДИ 
The Russian Automobile  
and Highway Industry Journal

548

ТРАНСПОРТРАЗДЕЛ II

В результате исследований для опреде-
ления коэффициента приведения получено 
уравнение

𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑠𝑠𝑠𝑠 =
1
∆𝑝𝑝𝑝𝑝

�
𝑞𝑞𝑞𝑞𝐵𝐵𝐵𝐵
𝑞𝑞𝑞𝑞𝑠𝑠𝑠𝑠
−
𝑞𝑞𝑞𝑞𝐵𝐵𝐵𝐵
𝑞𝑞𝑞𝑞𝑀𝑀𝑀𝑀
� + 1 (2) 

где 𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑠𝑠𝑠𝑠 – значение PCE рассматриваемого транспортного средства, ∆𝑝𝑝𝑝𝑝 – доля 
рассматриваемого транспортного средства, которая добавляется к общему потоку и вычитается 
из потока базовых транспортных средств, 𝑞𝑞𝑞𝑞𝐵𝐵𝐵𝐵 – поток базовых транспортных средств (легковых) 
при постоянной плотности движения, 𝑞𝑞𝑞𝑞𝑀𝑀𝑀𝑀 – смешанный поток транспортных средств при 
постоянной плотности движения, 𝑞𝑞𝑞𝑞𝑆𝑆𝑆𝑆 – рассматриваемый поток транспортных средств при 
постоянной плотности движения. 

По результату проведенного модельного эксперимента для определенных типов грузовых 
автомобилей, отличных по габаритной длине и максимальной снаряженной массе (таблица 2), 
были установлены коэффициенты приведения к условному легковому автомобилю, которые 
несмотря на разнообразие грузового подвижного состава составили 1,75. 

 
Таблица 2  

Установленные типы грузовых транспортных средств 
 

Table 2  
 Established types of freight vehicles 

 

Тип грузовика Сокращение Длина, м Максимальная 
снаряженная масса, т 

Двухосный тягач с трехосным 
полуприцепом CS5 19,8 23 

Длинномерный грузовик SU2 12,2 4,5 
Полуприцеп с четырьмя осями CS4 19,8 16 

Грузовик с двухосным прицепом DS5 22,9 32 
Грузовик с трехосным прицепом TRP 30,5 47,5 

 
В отечественной практике, согласно нормативному источнику СП 34.13330.2012 

«Автомобильные дороги, грузовые транспортные средства» не в зависимости от их 
процентного наличия в общем транспортном потоке и типа движения, характеризуемого 
плотностью [18, 19, 20] и описываемого определенным уровнем обслуживания [21, 22], 
рекомендуют принимать согласно таблице 3. 
 

Таблица 3  
Рекомендуемые коэффициенты приведения в соответствии  

с СП 34.13330.2012 «Автомобильные дороги» 
 

Table 3 
 Recommended reduction factors in accordance with SP 34.13330.2012 Highways 

 

Типы транспортных средств Коэффициент 
приведения 

Легковые автомобили 1 
Мотоциклы с коляской 0,75 
Мотоциклы и мопеды 0,5 

Грузовые автомобили грузоподъемностью, т:  
2 1,5 
6 2 
8 2,5 

14 3 
свыше 14 3,5 

Автопоезда грузоподъемностью, т:  
12 3,5 
20 4 
30 5 

свыше 30 6 
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 – рас-
сматриваемый поток транспортных средств 
при постоянной плотности движения.

По результату проведенного модельного 
эксперимента для определенных типов гру-
зовых автомобилей, отличных по габаритной 
длине и максимальной снаряженной массе 
(таблица 2), были установлены коэффициен-
ты приведения к условному легковому авто-
мобилю, которые несмотря на разнообразие 
грузового подвижного состава составили 1,75.

В отечественной практике, согласно нор-
мативному источнику СП 34.13330.2012 «Ав-
томобильные дороги, грузовые транспортные 
средства» не в зависимости от их процентного 
наличия в общем транспортном потоке и типа 
движения, характеризуемого плотностью [18, 
19, 20] и описываемого определенным уров-
нем обслуживания [21, 22], рекомендуют при-
нимать согласно таблице 3.
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Мотоциклы и мопеды 0,5
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TRANSPORT PART II

На сегодняшний день в соответствии с 
нормативным источником коэффициент при-
ведения грузового автомобиля, отличного от 
установленных в таблице 4, рекомендуется 
определять интерполяцией.

Кроме этого, в отечественной практике так-
же существуют определенные исследования 
в рассматриваемой предметной области [6]. 
В результате выполненных исследований на 
регулируемом перекрестке А.Г. Левашевым1 
были предложены коэффициенты приведения 
для различных типов транспортных средств, в 
том числе и грузовых, различной грузоподъем-
ности, полученных на основании оценки стар-
товой задержки (таблица 4).

По результату определенных коэффициен-
тов приведения грузовых автомобилей к ус-
ловному легковому автомобилю, возможных 
для использования при расчете параметров 
принудительного управления, определена 
различность математических моделей (1), (2), 
которая может привести к существенной раз-
нице значения приведенной интенсивности 
дорожного движения. 

РЕЗУЛЬТАТЫ
Для определения разницы итогового значе-

ния приведенной интенсивности в рамках дан-

1 Левашев А.Г., Михайлов А.Ю., Головных И.М. Проектирование регулируемых пересечений: учебное пособие. Ир-
кутск: Изд-во ИрГТУ. 2007. 208 с.

ного исследования выполнен натурный экспе-
римент по сбору транспортных характеристик 
и последующий расчет с использованием 
определенных значений коэффициентов при-
ведения. Объектом исследования стал управ-
ляемый с помощью светофора перекресток 
ул. Садовая – ул. Заборье, расположенный в 
непосредственной близости от одного из наи-
более крупных транспортных логистических 
парков «Северное-Домодедово» (Московская 
обл.), предметом исследования стала вели-
чина приведенной интенсивности дорожного 
движения. В результате исследования, прове-
денного в весенне-летний период (15.06.2021 
г.), был произведен суточный срез, согласно 
которому определен суточный трафик иссле-
дуемого участка (рисунок 2). Суточная интен-
сивность составляет 94 390 авт/сут, транспорт-
ный поток представлен легковыми, грузовыми 
и пассажирскими транспортными средствами, 
в связи с тем что исследование направлено на 
оценку грузового автотранспорта, в рамках вы-
полненного натурного изыскания определено 
три типа грузовых автомобилей, представлен-
ных в общем составе, различной грузоподъем-
ности – до 10 т, от 10 до 20 т и свыше 20 т. 

Таблица 4
 Рекомендуемые коэффициенты приведения в соответствии 

с исследованиями А.Г. Левашева 

Table 4
 Recommended reduction factors in accordance with the research of A.G.Levashev 

Типы транспортных средств Коэффициент приведения

Легковые автомобили 1,000

Микроавтобус 1,093

Грузовой автомобиль грузоподъемностью:

до 2 т 1,179

от 2 до 6 т 1,480

свыше 6 т 1,647

Автобус малой вместимости 1,367

Автобус большой вместимости 1,839

Сочлененный автобус / троллейбус 2,362

Автопоезд 2,231
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ТРАНСПОРТРАЗДЕЛ II

Наиболее нагруженным периодом времени 
оказался период времени с 12.00–13.00, часо-
вая интенсивность движения составила 5554 
авт/ч. Из общего транспортного потока за рас-
сматриваемый период времени доля грузовых 
автомобилей составляла 30%, что позволяет 
судить о высокой степени загруженности гру-
зовыми транспортными средствами на объек-
те исследования.

Для достижения основной цели в рамках 
научной статьи осуществлено приведение по-
лученной пиковой интенсивности с использо-
ванием определенных ранее коэффициентов 
приведения, полученных Р.А. Краммерсом, Н. 
Вебстером, определенных в отечественной 
нормативной документации и установленных 
А.Г. Левашевым [6] (рисунок 3).

 
Рисунок 2 –Гистограмма суточной интенсивности на пересечении  

ул. Садовая – ул. Заборье (Московская обл.) 
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ОБСУЖДЕНИЕ
В результате выполненного расчета были 

получены значения, отличные друг от друга. 
Так, используя коэффициенты приведения 
грузовых автомобилей к условному легковому, 
рекомендуемые Р.А. Краммерсом, значение 
приведенной интенсивности будет отличным 
от интенсивности пикового периода на 12% 
и составит 6227 ед./ч, значения, полученные 
в результате использования коэффициента 
приведения, рекомендуемого А.Г. Леваше-
вым, приведут к различию в 19% (6643 ед./ч). 
Применив коэффициент, рекомендуемый Н. 
Вебстером , значения будут отличны на 61%, 
и приведенная интенсивность составит 8950 
ед./ч. Наибольшее значение было получено 
при использовании отечественного норматив-
на СП 34.13330.20212 и превысило пиковое 
значение в 3 (!) раза.

ЗАКЛЮЧЕНИЕ
Полученные результаты позволяют судить 

о необходимости проведения исследований в 
данной области и уточнения коэффициентов 
приведения. В свою очередь использование 
полученных результатов в дальнейших расче-
тах, а именно в определении параметров при 
установлении принудительного управления 
при помощи светофоров приведет к различ-
ности полученных результатов, в первую оче-
редь потока насыщения и степени насыщения 
[23, 24], что, безусловно, окажет влияние на 
режимы движения и станет причиной увели-
ченного времени простоя [25].

В качестве направления дальнейшего ис-
следования необходимым мероприятием яв-
ляется разработка подхода к определению 
основных оптимальных параметров принуди-
тельного управления, учитывающих преобла-
дающий тип транспорта – грузовой – в общем 
транспортном потоке.
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