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Введение 
Скорость движения транспортных средств 

(ТС) является важнейшим показателем каче-
ства организации дорожного движения 
(ОДД), отражающим как конечный результат 
передвижения, так и условия его соверше-
ния, например, пропускную способность 
элементов транспортной сети. При этом 
априори очевидным является тот факт, что 
значение скорости движения ТС в конкрет-
ном месте или в конкретный момент времени 
является случайным. 

Случайность скорости обусловлена влия-
нием на неё слишком большого количества 
факторов, чтобы их можно было достоверно 
предсказать, – от манеры вождения водителя 
ТС, которая сама по себе складывается из 
отдельных, сложно прогнозируемых дей-
ствий, до большого количества и поведения 
других участников движения. Основной ха-
рактеристикой случайной величины (СВ) 
является её закон распределения (ЗР) – за-
данная в любой форме взаимосвязь между 
значением СВ и вероятностью его появления 
в серии испытаний. Установление ЗР скоро-
сти движения ТС в различных условиях яв-
ляется актуальной задачей, решение кото-
рой – основа для повышения точности 
транспортных прогнозов, формируемых с 
помощью аналитических или имитационных 
моделей транспортных сетей и их элементов. 

 
Анализ публикаций 

Основные наработки по оценке ЗР скоро-
сти движения ТС носят экспериментальный 
характер и относятся к условиям достаточно 
свободного движения на междугородных ав-
томобильных дорогах (АД). В таком случае 
практически единственным ограничением на 
скорость является установленная местными 

правилами дорожного движения или локаль-
ными дорожными знаками максимально раз-
решённая скорость на рассматриваемом 
участке. Основной целью её установления 
является обеспечение безопасности дорож-
ного движения [1–3]. 

Остальные ограничения, вызванные таки-
ми причинами, как рельеф местности, пово-
роты автодороги, условия видимости и дру-
гие осложнения процесса движения ТС, 
практически всегда нивелируются выбором 
соответствующих участка АД и времени 
проведения наблюдений. При этом макси-
мально разрешённая скорость всегда оказы-
вается достаточно высокой для того, чтобы 
случаи движения с крайне низкой скоростью, 
в несколько раз меньше максимальной и 
близкой к нулю, являлись маловероятными, 
практически неосуществимыми событиями. 

В таких условиях с помощью соответ-
ствующих стационарных технических 
устройств обычно определяется моменталь-
ная скорость движения ТС в заданном сече-
нии выбранного участка. Общность подхо-
дов к определению скорости движения 
привела также и к схожести полученных ре-
зультатов, которые свидетельствуют о соот-
ветствии распределения скорости движения 
ТС в сечении междугородной АД нормаль-
ному закону Гаусса. 

Подобные обследования охватывают до-
статочно широкий интервал времени, кото-
рый стартовал с начала 50-х гг. прошлого 
столетия [4] и продолжается в настоящее 
время. Более того, количество таких наблю-
дений в последнее время только растёт, осо-
бенно с начала нынешнего тысячелетия [5, 
6]. И уже в работе [4] нормальный закон 
приводится как типичное распределение мо-
ментальной скорости ТС в свободных усло-
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виях движения. Дальнейшие исследования, 
описанные в [7–13], только подтвердили эти 
результаты. И хотя только в некоторых рабо-
тах приводится статистическая оценка сте-
пени соответствия между эмпирическим рас-
пределением скорости движения ТС и 
теоретическим нормальным распределением, 
общий вид приведенных в данных работах 
графиков не оставляет сомнений в их близо-
сти к кривой плотности нормального распре-
деления. 

Такие же результаты приводятся и в рабо-
тах, посвященных установлению рациональ-
ного ограничения на максимальную скорость 
движения, например, в [14]. Этой теме по-
священо значительное количество трудов, в 
которых вводится понятие 85 %-го перцен-
тиля распределения фактических скоростей 
движения ТС как основы для ограничения 
скорости движения на конкретном участке 
АД. Этот квантиль также основывается на 
нормальности распределения скоростей. 

Нормальное распределение скорости 
вследствие общеизвестных условий возник-
новения ЗР Гаусса вполне логично объясня-
ется поведением водителей, на которое, без-
условно, оказывает влияние очень большое 
количество факторов. Результаты принятия 
человеком тех или иных решений поддаются 
продуктивному изучению пока только с по-
мощью статистического описания, и нор-
мальное распределение скоростей движения 
ТС в свободных условиях является тому оче-
редным, пусть и не прямым подтверждением. 

Но остаётся вопрос о распределении ско-
ростей движения ТС в условиях более жёст-
ких ограничений скорости, которые возни-
кают обычно в городах и могут быть 
вызваны плотным трафиком, пересечениями 
улиц в одном уровне, доступной водителям 
шириной проезжей части или другими при-
чинами.  

Изучению этих вопросов посвящено го-
раздо меньше работ, часть которых, впрочем, 
не отвергают полученных вне городов ре-
зультатов. Это касается, например, работы 
[15], посвящённой изучению скорости дви-
жения мотоциклов в городах. В ней приво-
дятся графики плотности вероятности рас-
пределения скорости движения мотоциклов 
на перегонах четырех улиц центральной ча-
сти столицы Вьетнама – Ханоя, которые ви-
зуально соответствуют нормальному закону. 

Такое соответствие вполне объясняется 
гораздо меньшими требованиями двухколёс-
ных ТС к необходимому им дорожному про-

странству [16] и, соответственно, большой 
свободой их движения даже в городских 
условиях. 

Подтверждение общности нормального 
распределения скорости в городских услови-
ях также можно найти в работах [17, 18]. 
Первая из них посвящена исследованию ско-
рости движения ТС на 17 различных город-
ских артериальных дорогах в трех городах 
Индии – Нью-Дели, Джайпуре и Чандигархе; 
вторая – исследованию скорости движения 
ТС на семи участках внутреннего дорожного 
кольца столицы Индии – Дели. 

Однако, наряду с нормальностью распре-
деления скорости ТС, авторы работы [17] 
отмечают возможность появления бимодаль-
ности у распределения плотности вероятно-
сти скорости ТС, что вполне объясняется 
наличием в транспортном потоке велосипе-
дистов, средняя скорость движения которых 
гораздо ниже скорости моторизованных ТС. 
В этой же работе, на графиках плотности ве-
роятности скорости ТС, можно отметить от-
клонение моды эмпирического распределе-
ния от теоретического значения моды 
нормального распределения в сторону 
уменьшения. Это не привело к статистиче-
скому опровержению гипотезы о нормально-
сти распределения скорости ТС, но может 
свидетельствовать о наличии некоторых тен-
денций в её изменении в более стеснённых 
городских условиях. Сделать более строгие 
утверждения на основе работы [17] невоз-
можно из-за недостаточно полного описания 
условий движения на исследуемых участках 
АД. 

Больше внимания условиям движения 
уделено в работе [19], в которой данные со-
бирались на четырех двухполосных дорогах, 
по одной полосе движения в каждом направ-
лении, в городе Ассам, Индия. Так как одно-
полосное движение создаёт уже достаточно 
серьёзные ограничения в движении ТС при 
городской интенсивности движения, в работе 
[19] были получены несколько иные резуль-
таты подбора наиболее подходящего распре-
деления для описания скорости движения 
ТС. Ими в двух случаях оказались логнор-
мальное и в двух случаях – гамма-
распределение, оба в трёхпараметрической 
форме, со сдвигом. Среди тестируемых зако-
нов также были нормальный, Вейбулла со 
сдвигом и бета-распределение. Все законы, 
кроме нормального, имеют смещенную влево 
от центра вершину кривой плотности веро-
ятности распределения, что подтверждает 
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наличие тенденций, отмеченных при анализе 
работы [17]. 

Эти результаты свидетельствуют о необ-
ходимости более внимательного изучения 
закономерностей распределения скорости в 
стеснённых условиях движения с целью объ-
яснения указанных тенденций. 

Одной из причин снижения скорости 
движения ТС по проезжей части является 
недостаточная ширина полосы движения. 
Этому вопросу также посвящен ряд исследо-
ваний, в которых отмечается влияние шири-
ны полосы движения на скорость движения и 
частоту дорожно-транспортных происше-
ствий [20, 21], хотя ряд исследователей, как 
отмечается в работе [22], отрицают эту связь. 

Также не обнаружили влияния ширины 
полосы движения на пропускную способ-
ность дороги авторы работы [23], в которой с 
помощью дисперсионного анализа исследо-
вались 60 участков скоростных автомаги-
стралей Шанхая, Китай. Значимыми в анали-
зе оказались только количество полос и 
ширина обочины. 

На наш взгляд, отсутствие влияния шири-
ны полосы движения на скорость движения 
ТС обусловлено исключительно пассивным 
характером упомянутых экспериментальных 
исследований, в которых условия движения 
не изменялись, а принимались такими, каки-
ми они были на момент проведения замеров. 
Этот способ, соответственно, не гарантирует 
достаточной амплитуды для диапазона зна-
чений ширины полосы движения на суще-
ствующих, построенных в соответствии с 
действующими стандартами АД. 

В частности, в работе [23] ширина полосы 
колебалась в диапазоне от 2,89 до 3,86 м. 
При этом средняя ширина полосы составила 
3,50 м, а модальное значение – 3,76 м. Не-
значительное количество относительно «уз-
ких» полос вполне могло привести к недо-
статочному статистическому влиянию 
ширины полосы на пропускную способность 
дороги в целом. Что касается скорости дви-
жения, то авторы отмечают в целом низкую 
скорость движения на выбранных участках. 
Это также обуславливает отсутствие тести-
руемой зависимости в работе, так как сниже-
ние скорости движения, вызванное другими 
причинами, основной из которых является 
плотный трафик на дороге, снижает стати-
стическую значимость ширины проезжей 
части в этом вопросе. 

В противоположность этому, в активном 
эксперименте [24], проведенном на симуля-

торе движения, где ширина полосы движения 
равномерно изменялась в диапазоне от 2,85 
до 3,75 м, установлено, что ширина полосы 
движения, равно как её положение на дороге 
и ширина обочин, оказывают существенное 
влияние на поведение водителей при управ-
лении легковым автомобилем с точки зрения 
скорости движения и интенсивности откло-
нений от обычной траектории движения по 
полосе. 

Эти выводы свидетельствуют о необхо-
димости более глубокого изучения законо-
мерностей изменения скорости ТС в стес-
нённых условиях движения и, в частности, 
при сужении проезжей части. 

 
Цель и постановка задачи 

Целью данной работы является получе-
ние закономерностей колебания скорости 
движения ТС в стеснённых условиях движе-
ния, при сужении проезжей части. 

Достижение поставленной цели возмож-
но за счёт рассмотрения скорости движения 
ТС как случайной величины, основной ха-
рактеристикой которой является её ЗР, и вы-
движения обоснованной гипотезы относи-
тельно вида распределения скорости ТС в 
стеснённых условиях движения. 

Стеснённые условия движения в общем 
случае не предполагают обязательной пол-
ной остановки автомобиля при их возникно-
вении, хотя и не запрещают её. Для узкой 
проезжей части полная остановка должна 
означать недостаточность ширины проезда 
для габаритов автомобиля по мнению его 
водителя, то есть быть реакцией конкретного 
водителя только на ширину проезжей части, 
исключая другие причины, такие как другие 
автомобили на пути движения, например. То 
есть оценка фактических значений скорости 
движения ТС должна проходить на перегоне 
улицы, вне зоны влияния перекрестков, ко-
торыми начинается и заканчивается исследу-
емый перегон. Это же утверждение касается 
и других преград движению ТС, например, 
регулируемых или нерегулируемых пеше-
ходных переходов, остановочных пунктов 
городского общественного транспорта без 
заездного кармана и т. д. 

Транспортные средства, скорость движе-
ния которых исследуется, должны иметь од-
нородные характеристики, чтобы избежать 
бимодальности скорости их движения. По-
этому объектом исследования должны стать 
легковые автомобили, к числу которых также 
могут быть отнесены микроавтобусы и гру-
зовые автомобили полной массой до 2,5 т. 
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Формирование гипотезы относительно 
вида распределения скорости движения 

ТС на узкой проезжей части 
Предпосылкой для формирования такой 

гипотезы является ответ на вопрос: какой же 
станет левая часть нормального распределе-
ния скорости движения при снижении её 
среднего значения, которое может быть вы-
звано каким-либо осложнением условий 
движения. 

Так как скалярная скорость определена 
только на неотрицательной области значе-
ний, её минимальное значение равняется ну-
лю. При достаточном удалении среднего 
значения скорости от нуля, левый хвост 
 0;  теоретического нормального распре-
деления N имеет очень низкую вероятность, 

0oNF , что позволяет не принимать его во 
внимание при статистической проверке ги-
потез в рассматриваемом случае и, по сути, 
забывать на момент оценки о двухсторонней 
бесконечности нормального распределения. 
Однако, при сохранении закона и формы 
распределения, уменьшение среднего значе-
ния скорости приводит к появлению весьма 
значимого отрицательного хвоста распреде-
ления (рис. 1). 
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Рис. 1. Результат снижения средней скорости 

движения ТС, распределённой по 
нормальному закону 

 
Поскольку такого хвоста в действитель-

ности не может быть из-за неотрицательной 
области определения скорости, то встаёт по-
ставленный выше вопрос о том, в какое рас-
пределение трансформируется нормальный 
закон в данных условиях. 

В этой работе не ставится задача найти 
всестороннее и полное теоретическое объяс-
нение этого явления – необходимо только 
найти удобный инструмент трансформации 

распределения скорости движения ТС при 
изменении условий движения на АД. 
Эти закономерности достаточно важны для 
повышения точности моделирования транс-
портного процесса в региональных и мест-
ных транспортных системах, для чего вполне 
достаточно и описательного подхода. 

Для того чтобы найти упомянутый подхо-
дящий инструмент, необходимо определить 
конечную позицию трансформации нормаль-
ного закона. С этой целью можно предста-
вить, что будет, если скорость снизится 
настолько сильно, что нулевое значение ско-
рости окажется правее центра исходного 
нормального распределения скорости сво-
бодного движения (рис. 2). 
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Рис. 2. Часть плотности, нормально 

распределённой СД ТС на 
положительной полуоси, при её 
значительном снижении 

 
Очевидно, что в этом случае остаётся дей-

ствительным только «правый хвост» нор-
мального распределения, для которого на 
статистическом материале сложно будет 
опровергнуть гипотезу о его соответствии 
экспоненциальному закону распределения 
СВ. Поэтому крайней формой распределения 
СДТС при приближении средней скорости к 
нулю логично принять экспоненциальный 
закон. Собственно, такой уровень обосно-
ванности является вполне достаточным для 
целей описания трансформации распределе-
ния скорости при отсутствии теоретических 
предпосылок для аналитического описания 
поведения участников движения. 

При допущении о том, что в самых слож-
ных условиях движения нормальный закон 
трансформируется в экспоненциальное рас-
пределение скорости движения ТС, остаётся 
только найти связующее звено между этими 
двумя распределениями, которое будет под-
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ходить к рассматриваемой ситуации со сни-
жением скорости движения вследствие 
сужения проезжей части. 

На роль такого связуающего звена хоро-
шо подходит гамма-распределение [25], так 
как экспоненциальное распределение являет-
ся его частным случаем, с параметром фор-
мы, равным 1, а нормальный закон – пре-
дельным гамма-распределением, с парамет-
ром формы, стремящимся к бесконечности. 
Вообще гамма-распределение является 
обобщением распределения Эрланга на слу-
чай нецелых параметров формы, которое 
возникает как сумма независимых экспонен-
циально распределённых СВ. Количество 
слагаемых определяет параметр формы рас-
пределения Эрланга. При большом количе-
стве слагаемых, в соответствии с централь-
ной предельной теоремой, сумма 
независимых СВ имеет нормальное распре-
деление. 

Обладая такими свойствами, гамма-
распределение становится очень удобным 
инструментом для описания процесса транс-
формации нормального закона в экспоненци-
альный. А так снижение скорости ТС, вы-
званное сужением проезжей части, не 
является крайней ситуацией с точки зрения 
степени снижения СД, так как не требует 
обязательной остановки ТС, то вполне обос-
нованной выглядит гипотеза о соответствии 
распределения скорости движения ТС в ме-
стах с узкой проезжей частью гамма-
распределению СВ. 

 
Экспериментальная проверка гипотезы 

Условия эксперимента предполагают 
необходимость его проведения на перегоне 
улицы вне зоны влияния перекрестков, кото-
рыми начинается и заканчивается исследуе-
мый перегон. Здесь необходимо отметить, 
что с точки зрения исследуемого параметра – 
скорости движения ТС в стеснённых услови-
ях – это означает, что она (скорость) в общем 
случае должна быть выше на подъезде к уз-
кому участку движения и после его проезда. 
То есть этот участок должен быть достаточно 
далеко как от предшествующего перекрёстка, 
чтобы водители успевали набрать слишком 
высокую для узкого участка скорость, так и 
до последующего перекрёстка, чтобы води-
телям был смысл увеличивать СД при дви-
жении по оставшемуся до перекрёстка (или 
до очереди перед ним) участку улицы. 

Современные условия управления дорож-
ным движением в городах Украины не обес-

печивают учёным возможностей для прове-
дения активного эксперимента путём искус-
ственного создания стеснённых условий 
движения на городских улицах. 

Найти в естественных городских условиях 
подходящие для исследования участки с не-
достаточной для свободного проезда шири-
ной проезжей части возможно на относи-
тельно узких улицах с одной полосой 
движения в каждом направлении. Такая си-
туация часто возникает на центральных ули-
цах городов вследствие занятия крайних пра-
вых полос припаркованными автомобилями. 
Однако другой характерной чертой цен-
тральной части города является плотная за-
стройка и вызванные этим короткие перего-
ны между пересечениями в одном уровне с 
другими потоками (транспортными или пе-
шеходными). 

Эти условия приводят к необходимости 
поиска не столько участка улицы с узкой по-
лосой движения, сколько «узкого места» на 
проезжей части, которое может возникнуть, 
например, вследствие неправильной парков-
ки какого-то автомобиля. Такая ситуация, 
конечно, исключает возможность изучить 
привыкание водителей к данной ширине по-
лосы движения вследствие многократного её 
преодоления, но позволяет достаточно полно 
охарактеризовать реакцию водителей на 
сужение проезжей части. 

Ситуации с возникновением «узкого ме-
ста» на центральных улицах Харькова вслед-
ствие текущего уровня культуры вождения 
участников движения возникают достаточно 
часто. Однако это не означает, что все они 
создают условия для проведения наблюдений 
за реакцией водителя на сужение проезжей 
части – оно должно быть достаточно про-
должительным, чтобы соответствующую си-
туацию можно было не только зафиксиро-
вать, но и количественно охарактеризовать, 
то есть измерить ширину доступной проез-
жей части и организовать видеосъёмку про-
цесса движения в данных условиях. 

Также нужно, чтобы ширина доступной 
проезжей части попала в весьма узкий диапа-
зон с неизвестными на начало эксперимента 
границами. То есть перед началом экспери-
мента имеются только качественные требо-
вания к узкому месту: с одной стороны, оно 
должно быть достаточным для проезда авто-
мобилей, с другой – заставлять хотя бы часть 
водителей снижать СД. 

Совокупность всех перечисленных выше 
требований к организации эксперименталь-



Автомобільний транспорт, вип. 44, 2019 
 

55 

ной проверки выдвинутой гипотезы привела 
к выбору в городе Харькове в качестве по-
тенциально пригодного для наблюдений 
участка – перегон улицы Ярослава Мудрого 
между ул. Алчевских и ул. Чернышевской 
(рис. 3). 

 

 
 
Рис. 3. Участок улицы Ярослава Мудрого, 

выбранный для проведения экспери-
мента 

 
Длина участка между стоп-линиями 

ограждающих его перекрёстков оказалась 
немногим больше 170 м. При зоне влияния 
данных перекрёстков около 60 м, достаточ-
ной для разгона легкового автомобиля со 
стандартным ускорением 2 м/с2 от стоп ли-
нии предыдущего перекрёстка до 55 км/ч 
(15,5 м/с), и длине очереди перед последую-
щим перекрёстком более 12 автомобилей, на 
данном участке для возникновения «узкого 
места» остаётся ещё 50 метров, на которых 
могут выполняться все необходимые для 
эксперимента условия. 

Для создания «узкого места» необходима 
относительная свобода движения по выбран-
ной полосе при постоянно занятой встречной 
полосе, что и создаёт стеснённые условия 
для выбранной в эксперименте полосы. 
Направление движения по ул. Ярослава 
Мудрого в сторону ул. Алчевских всегда яв-
ляется более загруженным, чем встречное, 
что обусловлено структурой транспортного 
спроса и улично-дорожной сети г. Харькова. 
Поэтому объектом наблюдений должна стать 
полоса движения автомобилей, направляю-
щихся в сторону ул. Чернышевской. 

В обычных условиях движения припарко-
ванные автомобили не настолько сильно 
сужают проезжую часть на данном участке, 
чтобы вынуждать водителей снижать ско-
рость движения, поэтому для проведения 
эксперимента пришлось ожидать, когда на 
участке возникнут необходимые условия. 
Это произошло утром 16 марта 2018 г., когда 
из-за прошедшего накануне обильного сне-

гопада ширина проезжей части сильно сузи-
лась и между припаркованными у обочины 
автомобилями осталось всего 5,45 м проез-
жей части для двух встречных потоков авто-
мобилей (рис. 4). 

 

 
 
Рис. 4. Условия проведения эксперимента по 

оценке влияния ширины проезжей части 
на скорость движения автомобилей 

 
Ширина проезжей части измерялась меж-

ду зеркалами автомобилей, стоящих на про-
тивоположных сторонах участка. 

Видеонаблюдение за процессом движения 
автомобилей по ул. Ярослава Мудрого в сто-
рону ул. Чернышевской продолжалось с 830 
до 1016, пока сохранялись необходимые для 
проведения эксперимента условия, в том 
числе постоянно занятая очередью автомо-
билей встречная полоса. За это время через 
узкий участок проехало 225 автомобилей, 
однако для девяти из них не были выполне-
ны условия свободного движения после «уз-
кого места» из-за большой очереди перед 
перекрёстком ул. Ярослава Мудрого и 
ул. Чернышевской. 

Обработка видеонаблюдения включала в 
себя расчёт времени проезда передней точ-
кой проезжающего автомобиля мимо перед-
ней и задней точек припаркованного у обо-
чины серого автомобиля, длина которого 
составляет 4 375 мм. Точность определения 
времени проезда составляет 1/30 с, общие 
результаты обработки представлены в 
табл. 1. 

 
Таблица 1 – Статистическая характеристика 
значений скорости движения автомобилей 
Характеристика выборки  Значение, м/с 

Количество наблюдений, ед. 216 
Минимум 1,32 
Максимум 12,50 
Средняя скорость 5,99 
Стандартное отклонение 2,32 
Параметр масштаба 0,899 
Параметр формы 6,666 
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Как видно из таблицы, скорость проезда 
узкого места разными водителями колеблет-
ся в достаточно широких пределах, что мо-
жет быть вызвано не только поведением во-
дителей в условиях узкой и постоянной 
проезжей части, но и влиянием автомобилей 
из очереди на встречной полосе. 

Среднее значение скорости (21,57 км/ч), 
существенно отличается от аналогичных 
значений средней скорости на городских 
улицах в свободных условиях движения – 
30,25 км/ч [17], 58,9 км/ч [18] и 47,66 км/ч 
[19]. Этот факт подтверждает влияние шири-
ны проезжей части на скорость движения 
автомобилей, а противоречивые результаты 
предыдущих исследований, по-видимому, 
объясняются очень узким диапазоном влия-
ния скорости – между минимальной шири-
ной проезжей части, допускающей проезд 
ТС, и её комфортной шириной. 

Результаты проведенного наблюдения 
обеспечили достаточное количество данных 
для статистической оценки выдвинутой в 
работе гипотезы. Проверка соответствия по-
лученного ряда значений скорости теорети-
ческому гамма-распределению была прове-
дена в программе STATISTICA 10 с по-
мощью критериев Колмогорова–Смирнова и 
Пирсона (рис. 5). 

 
Gamma distribution of car speed,m/s; Kolmogorov-Smirnov
d = 0,0325, Chi-Square test = 8,955, df = 8, p = 0,346
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Рис. 5. Результат подбора гамма-распреде-

ления для скорости движения автомоби-
лей в «узком месте» 

 
Значения обоих критериев не опроверга-

ют гипотезу о соответствии эмпирического 
распределения скорости проезда автомоби-
лями узкого участка дороги гамма-
распределению, что можно считать положи-
тельным результатом её экспериментальной 
проверки. Для определения степени удалён-
ности полученного распределения от нор-

мального распределения скорости свободно-
го движения автомобилей также была прове-
дена оценка возможности описания резуль-
татов эксперимента нормальным законом. 
Положительного результата подбора удалось 
добиться на предельно малом для критерия 
Пирсона количестве интервалов (рис. 6). 
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Рис. 6. Результат подбора нормального зако-

на распределения для скорости движе-
ния автомобилей в «узком месте» 

 
Такое «граничное» неопровержение гипо-

тезы о соответствии эмпирического распре-
деления скорости проезда автомобилями уз-
кого участка дороги нормальному закону 
вряд ли можно считать достаточным для 
подтверждения соответствующей гипотезы. 
Этот результат в большей степени свиде-
тельствует в пользу соображений об общно-
сти гамма- и нормального распределений, 
которые легли в основу гипотезы о гамма-
распределении скорости автомобилей в стес-
нённых условиях узкой проезжей части АД. 
 

Выводы 
Основным направлением исследования 

СД автомобилей является её изучение в сво-
бодных условиях движения на междугород-
ных дорогах при единственном ограничении 
на максимально разрешённую скорость, 
установленную правилами дорожного движе-
ния или дорожными знаками. В этих условиях 
скорость всегда распределена нормально. 

Выдвинутая гипотеза о возможности ис-
пользования гамма-распределения для опи-
сания скорости движения ТС в любых усло-
виях движения, т. е. для любой средней СД, 
не была опровергнута проведенными экспе-
риментальными наблюдениями за движени-
ем автомобилей на узком участке, шириной 
5,45 м для двух направлений. 
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Этот результат свидетельствует в пользу 
выдвинутой гипотезы и требует её дальней-
шей проверки в других условиях ограниче-
ния проезда, среди которых одни из самых 
жёстких условий создают регулируемые пе-
рекрёстки, вынуждающие автомобили про-
стаивать значительные промежутки времени 
при прибытии на запрещающий сигнал све-
тофора. 
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Анотація. Проблема. Швидкість автомобіля є 
найважливішим показником рівня організації до-
рожнього руху. Очевидно, що значення швидкос-
ті автомобіля в конкретному місці й у певний час 
є випадковим. Випадковість швидкості обумов-
лена впливом на неї занадто великої кількості 
чинників, що не можуть бути враховані аналіти-
чно, – від стилю водіння кожного водія, який сам 
по собі складається з індивідуальних, важко пе-
редбачуваних дій, до значного числа та індивідуа-
льної поведінки інших учасників дорожнього руху. 
Установлення розподілу швидкості автомобіля в 
різних умовах є актуальним завданням, вирішення 
якого є основою для підвищення точності прогно-
зів руху, які формуються з використанням аналі-
тичних або імітаційних моделей транспортних 
мереж та їх елементів. Мета. Отримання зако-
номірностей зміни швидкості автомобіля в об-
межених дорожніх умовах, з вузькою проїж-
джою дорогою. Методологія. Формування 
дійсної гіпотези щодо типу розподілу швидкості 
автомобіля в обмежених дорожніх умовах та її 
експериментальна перевірка на прикладі міської 
вулиці з припаркованими автомобілями. Резуль-
тати. Гіпотеза про можливість використання 
гамма-розподілу для опису швидкості автомобіля 
в будь-яких умовах руху, тобто для будь-якої се-
редньої швидкості автомобіля, не була спросто-
вана експериментальними спостереженнями 
руху транспортних засобів на вузькій ділянці мі-
ської вулиці завширшки 5,45 м для двох напрямків. 
Оригінальність. Запропонована та перевірена 
нова гіпотеза щодо розподілу швидкості авто-
мобіля не у вільних, а в обмежених дорожніх умо-
вах. Практична значущість. Отриманий ре-
зультат дозволяє підвищити точність прогнозів 
руху з використанням аналітичних або імітацій-
них моделей транспортних мереж та їх елемен-
тів у транспортному консалтингу. 
Ключові слова: ширина дороги, швидкість авто-
мобіля, міська вулиця, випадкова величина, гамма-
розподіл.  
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Influence of a carriageway width on the car Speed 
under urban conditions 
Abstract. Problem. The car speed is the most im-
portant indicator of the traffic organization level. A 
priori it is obvious that the value of the car speed in a 
particular place and at a particular time is random. 
The randomness of speed is due to the influence on it 
of too many factors that cannot be taken into account 
analytically - from the driving style of each driver, 
which in itself is made up of individual actions, 
which are difficult to predict, to a large number and 
individual behavior of other road users. Establishing 
a car speed distribution in various conditions is an 
urgent task, whose solution is the basis for improving 
the accuracy of traffic forecasts that are formed us-
ing analytical or simulation models of transport net-
works and their elements. Goal. The goal is obtain-
ing patterns of changes in the car speed in limited 
road conditions, with the narrow carriageway. 
Methodology. The methods include development of a 
valid hypothesis regarding the type of distribution of 
the car speed in limited road conditions and its ex-
perimental verification using the example of an ur-
ban street with parked cars. Results. The hypothesis 
about the possibility of using gamma distribution to 
describe the car speed in any driving conditions, i.e. 
for any average car speed, was not denied by exper-
imental observations of the movement of vehicles on 
a narrow section of the urban street 5.45 m wide for 
two directions. Originality. New hypothesis was 
promoted and tested about the kind of car speed dis-
tribution, not in free, but in limited road conditions. 
Practical value. The obtained result is the basis for 
improving the accuracy of traffic forecasts that are 
formed using analytical or simulation models of 
transport networks and their elements in transport 
consulting. 
Key word: road lane width, car speed, urban street, 
random variable, gamma distribution. 
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