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Аннотация: В статье рассматривается безопасность движения транспортных средств при 
движении на пересечениях. Оценивается возможность возникновения дорожно-
транспортного происшествия. В статье определены начальная скорость, величина 
остановочного пути второго транспортного средства, с учетом габаритных размеров 
транспортных средств. 
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Пропускная способность улично-дорожной сети (УДС) во многом 

регламентируется движением на пересечениях [1-4]. По статистике на 

пересечениях в населенных пунктах совершается до 30% дорожно-

транспортных происшествий [5-7]. Случившееся ДТП на какое-то время 

делает невозможным движения по одной или нескольким полосам движения, 

тем самым уменьшая пропускную способность УДС в целом [8-10].  

Пусть транспортные средства ТС1 и ТС2 движутся по дорогам, 

пересекающимся под тупым углом (рис. 1). 

 За начальный момент времени (момент возникновения опасной 

ситуации) 0 0t =  возьмем момент времени, когда ТС1 начинает двигаться с 

установившимся замедлением. 

 Считаем, что после возникновения опасной ситуации, т.е. для 0 0t t> = , 

ТС2 продолжает движение с постоянной скоростью 
0

2 ,ТCV const=  

т.е. водитель ТС2 в момент возникновения опасной ситуации не применяет 

экстренного торможения, а ТС1 движется прямолинейно и равнозамедленно. 
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Рис. 1. – Схема движения ТС1 и ТС2 

 

 Считаем, что расстояние 0
1ТСS  от правого угла ТС1 до точки M  известно. 

 Если ТС1 остановится левым передним углом в точке M , то начальная 

скорость  ТС1 будет равна 
0 0

1 1 12ТС ТС ТСV S j= × × . 

В этом случае ТС1 и ТС2 коснутся корпусами и могут получить 

незначительные повреждения в виде царапин и небольших вмятин. 

Если начальная скорость ТС1 будет удовлетворять неравенству, 
0 0

1 1 12ТС ТС ТСV S j< × × , 

то ТС1 остановится, не доезжая до точки M  левым передним углом своего 

корпуса, и, следовательно, столкновения и касания ТС1 и ТС2 не произойдет. 

 Будем говорить, что ТС1 и ТС2 столкнутся в точке F и в момент 

столкновения ТС1 остановится т.е. 1 0ТСV = . 

Путь пройденный до момента столкновения в точке F 1ТСS  будет равен 

                                                   0
1 1ТС ТСS S MF= + , 

где: 

2 ;
sin
A FMF
α

=  
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2A F - расстояние от правого переднего угла ТС1 до места удара. 

Тогда начальная скорость ТС1 будет равна 

0 0 2
1 1 12 ( ) .

sinТС ТС ТС
A FV S j
α

= × + ×  

В этом случае ТС1 и ТС2 столкнутся на отрезке между точками D и M 

передней частью ТС1 (отрезок 1 2A A ) с правым передним углом ТС2 (точка 2P ). 

Будем говорить, что ТС1 и ТС2 столкнутся в точке D и в момент 

столкновения в точке D ТС1 остановится т.е. 1 0ТСV = . 

Путь пройденный до момента столкновения в точке D 1ТСS  будет равен 

                                                  0
1 1ТС ТСS S DM= + , 

где: 

1 .
sin
ТСaDM
α

=  

Тогда начальная скорость ТС1 будет равна 

0 0 1
1 1 12 ( ) .

sin
ТС

ТС ТС ТС
aV S j
α

= × + ×  

В этом случае столкновение ТС1 и ТС2 произойдет в точке D левым 

передним углом ТС1 (точка 1A ) c правым передним углом ТС2 (точка 2P ). 

Будем говорить, что ТС1 и ТС2 столкнутся в точке K и в момент 

столкновения в точке K ТС1 остановится т.е. 1 0ТСV = . 

Путь пройденный до момента столкновения в точке K 1ТСS  будет равен 

                                                   0
1 1ТС ТСS S DM DK= + + , 

где: 

1 ;
sin
ТСaDM
α

=  

2 ;
sin
KPDK
α

=  

2KP −расстояние от правого переднего угла ТС2 до места удара 
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Тогда начальная скорость ТС1 будет равна 

0 0 1 2
1 1 12 ( ) .

sin sin
ТС

ТС ТС ТС
a KPV S j
α α

= × + + ×  

В этом случае столкновение ТС1 и ТС2 произойдет на отрезке между 

точками A и D левым передним углом ТС1 (точка 1A ) c передней частью ТС2 

(отрезок 1 2PP ). 

Будем говорить, что ТС1 ТС2 столкнутся в точке A и в момент 

столкновения в точке A ТС1 остановится т.е. 1 0ТСV = . 

Путь пройденный до момента столкновения в точке A 1ТСS  будет равен 

                                                   0
1 1 1ТС ТСS S DM AD A A= + + + , 

где:    1A A  - расстояние от левого переднего угла ТС1 до места удара. 

Тогда начальная скорость ТС1 будет равна 

0 0 1 2
1 1 1 12 ( )

sin sin
ТС ТС

ТС ТС ТС
a aV S A A j
α α

= × + + + ×  

В этом случае столкновение ТС1 и ТС2 произойдет левой стороной ТС1 

(отрезок 1 4A A ) с левым передним углом ТС2 (точка 1P ). 

В случае, когда начальная скорость ТС1 будет равна 

0 0 1 2
1 1 1 12 ( ) .

sin sin
ТС ТС

ТС ТС ТС ТС
a aV S l j
α α

= × + + + ×  

В этом случае ТС1 и ТС2 коснутся корпусами и могут получить 

незначительные повреждения в виде царапин и небольших вмятин. 

Если начальная скорость ТС2 будет определена неравенством 

0 0 1 2
1 1 1 12 ( ) .

sin sin
ТС ТС

ТС ТС ТС ТС
a aV S l j
α α

> × + + + ×  

В этом случае столкновение ТС1 и ТС2 не произойдет. 

На основании проведенных аналитических исследований можно 

сделать следующие выводы: 
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1. столкновение транспортных средств возможно на участке УДС 

определяемом параллелограммом ABDM (рис. 1); 

2. получена математическая модель движения двух транспортных 

средств позволяющая определить начальную скорость и величину 

остановочного пути первого автомобиля, с учетом габаритных размеров 

транспортных средств в случае, когда первое транспортное средство 

движется равнозамедленно, а второе транспортное средство движется с 

постоянной скоростью; 

3. получено выражение начальной скорости ТС1 

0 0 0 1 2
1 1 1 1 1 12 2 ( ) .

sin sin
ТС ТС

ТС ТС ТС ТС ТС ТС
a aS j V S l j
α α

× × ≤ ≤ × + + + ×  

при котором касание ТС1 и ТС2 обязательно произойдет. 
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