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Моделирование 
транспортной культуры 

населения 

Снижение уровня дорожно-транс-
портного травматизма стало одной 
из приоритетных национальных 

задач. Её решение требует четко ориенти-
рованных в плане методологии и практики 
инженерных методов проектирования 
систем управления безопасностью дорож-
ного движения (СУБДД). Основная слож-
ность заключается в  отсутствии сильных 
шкал в этой предметной области, что при-
водит к  неполноценной формализации 
задачи. Причем в первую очередь трудно-
сти касаются управления социальными 
и транспортными рисками в регионе, что 
напрямую пересекается с целями действу-
ющей федеральной целевой программы по 
повышению безопасности движения 
в стране. И это в конечном счёте как раз 
и определяет реальный уровень националь-
ной транспортной культуры, так или иначе 
трансформируясь в разных своих проявле-
ниях. А  отсюда, собственно, и  попытка 
устранить имеющийся пробел.

Алгоритмической основой решения 
поставленной задачи является работа [4], 
связанная с модификацией закона Р. Сми-
да. Суть подхода сводится к использованию 
обобщенной трактовки транспортного (TR) 
и социального (HR) рисков:
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уровнем автомобилизации в регионе. 
Предложенная базовая модель 
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населения позволяет решать целый 
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где U

a 
= N / P – ​уровень автомобилизации, 

авт./1000 чел.;
N  – ​количество зарегистрированных 

автомобилей;
P – ​численность населения;
k

i 
– ​константа, k

TR
= 3000, k

HR
 = 3;

x – ​показатель, характеризующий уро-
вень транспортной культуры населения 
(UTC) и имеющий (как показала структур-
ная идентификация) вид x = x

0
 + exp(a·U

a
);

a и x
o
 – ​константы, зависящие в общем 

случае от особенностей транспортного 
поведения жителей региона.

Само понятие «уровень транспортной 
культуры» не ново: упоминание о нём мож-
но найти, в  частности, в  работах [1, 2], 
однако инженерным содержанием оно, 
к  сожалению, не было наполнено. Хотя 
сделать это попытки были [см.: 5–7, 9].

Практический интерес представляет, 
разумеется, структурная и  параметриче-
ская идентификация модели UTC, позво-
ляющая в итоге решать прикладные задачи. 
Её результаты приведены на рис. 1. В каче-
стве доказательной базы использовались 
российская и европейская статистики [3, 
10], соответственно за 2011 и  2013 годы. 
Высокие значения коэффициентов детер-
минации показывают соответствие полу-
ченных моделей экспериментальным 
данным.

Идентифицированная по эксперимен-
тальным данным модель уровня транспорт-
ной культуры в виде
x = x

o
 + exp(a∙U

a
) 	  (3)

свидетельствует о том, что механизм зави-
симости x от уровня автомобилизации U

a
 

описывается дифференциальным уравне-
нием

,
a

dW
k W

dU
γ= ⋅  	  (4)

где W = x – ​x
0 
(рис. 2);

k и γ – ​константы.
Действительно, разделяя переменные, 

имеем при γ = 1:

a

dW
k dU

W
= ⋅ .

Это дает в результате интегрирования:
ln(W) = k∙Ua+ln(C),

т. е. W = x – ​x
o
 = C ∙ exp(k∙U

a
) 	  (5)

или x = x
o
 + C ∙ exp(k∙ U

a
). 	  (6)

Полагая, что при низком уровне авто-
мобилизации (в  том числе и  при U

a
 = 0) 

работает классический закон Р.  Смида, 
когда x = 2, получим при x

0
 = 1 (см. рис. 1) 

значение множителя C = 1. А это означает, 
что (6) целиком совпадает с соотношением 
(3) при k = a.

Решения дифференциального уравне-
ния (4) для иных условий (например, для 
γ ≠ 1) представляет пока лишь академиче-
ский интерес и  при желании его можно 
найти в работе [8].

Главным посылом к  моделированию 
является полученное соотношение (6) для 
широкого диапазона условий применения. 
В частности, с его помощью можно решать 

Рис. 1. 
Идентификация 
моделей уровня 

транспортной 
культуры 

населения UTC
для стран 

Евросоюза 
(2011 г.) 

и регионов РФ 
(2013 г.).
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пространственно-временные задачи, когда 
уровень автомобилизации определяется 
как временным трендом, так и непосред-
ственными региональными данными.

ВЫВОДЫ
Предложена базовая модель уровня 

транспортной культуры населения в раз-
личных странах (6).

Выполнено её программное тестирова-
ние.

Полученные в  ходе исследований ре-
зультаты позволяют:

1. Выполнить количественную оценку 
уровня транспортной культуры населения 
в регионе (стране, административном рай-
оне, городе).

2. Реализовать мониторинг этого уровня 
в рамках многопараметрической информа-
ционно-аналитической системы.

3. Сегментировать российские регионы 
по уровню транспортной культуры населе-
ния с  целью приоритетной реализации 
программ по управлению транспортной 
безопасностью.

4. Выполнить стратегическое и такти-
ческое планирование в сфере управления 
социальными и транспортными рисками.

5. Провести количественную оценку 
эффективности программируемых меро-
приятий.
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Рис. 2. К решению 
задачи 

о моделировании 
уровня 

транспортной 
культуры 

населения стран 
(регионов).
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