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Аннотация. Проведено обоснование необходимости модернизации 

технических средств организации дорожного движения, изложены ре-

зультаты исследований. Сделаны выводы о перспективе снижения коли-
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чества аварий при минимальных капиталовложениях; даны предложения 

по уточнению существующих методик оценки безопасности движения 

путем учета новых критериев. 

Abstract. The ground of necessity of modernization of technical means of 

organization of travelling motion is conducted in the article, the results of re-

searches are expounded. Drawn conclusion about the prospect of decline of 

amount of accidents at minimum capital investments; given suggestion on clari-

fication of existent methodologies of estimation of safety of motion by the ac-

count of new criteria. 

 

Введение 
 

На сегодня уже не требует особого подтверждения факт огромных по-

терь большинства стран мира от аварийности на автомобильном транспор-

те. Как правило, всплеск аварийности прямо пропорционален стремитель-

ному росту автомобильного парка государств. Рост автомобилизации по 

своим темпам в разы превышает технические и бюджетные возможности 

большинства стран по модернизации сети автомобильных дорог и посто-

янному приведению их параметров к динамично меняющимся современ-

ным требованиям. Поэтому внимание исследователей на постсоветском 

пространстве должно быть сконцентрировано на проблеме снижения ава-

рийности в условиях отсутствия финансирования работ по реконструкции 

и новому строительству автомобильных дорог. Необходимо по-новому 

взглянуть на значимость организации дорожного движения, как реального 

инструмента влияния на ситуацию с аварийностью. 

Анализ публикаций. Изучены монографии, пособия и статьи ряда оте-

чественных и зарубежных исследователей. Всесторонне рассмотрена про-

блема влияния дорожных условий на безопасность движения в работе 

проф. Бабкова В.Ф. (МАДИ) «Дорожные условия и безопасность движе-

ния» [1], которая вышла еще в 1993 году. Из современных исследований 

необходимо отметить работу доц. Капского Д.В. (БНТУ). В монографии 

«Прогнозирование аварийности в дорожном движении» [2] автор значи-

тельное внимание уделяет выявлению зависимости аварийности от раз-

личных факторов, среди которых особое место занимает изучение этой 

зависимости от организации движения. Невозможно не согласиться с те-

зисом проф. Шаши И.К. (АВВУ), который он обозначил в своей статье 

«Совершенствование системы оценки эффективности мероприятий по 

повышению безопасности движения» [3], что обеспечение безопасности 

на автомобильном транспорте должно идти путем разработки и внедрения 

интересо-ориентированной системы «человек-автомобиль-дорога», кото-

рая базируется на комплексном учете дорожных, технических и социаль-

но-экономических факторов. 
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Постановка проблемы. Разработка и использование технических средств 

организации дорожного движения (ТС ОДД) исторически проходит парал-

лельно с развитием автотранспортной индустрии. Внедрение определенных 

новшеств в конструкцию транспортных средств одновременно требует вне-

сения определенных изменений в техническую конструкцию, общий вид 

технических средств, а зачастую и принятие принципиально новых инже-

нерных решений. ТС ОДД работают во взаимодействии с водителем как 

комплексно (например, разметка и знаки), так и отдельно (например, шумо-

вые полосы). 
 

Основная часть 
 

Уровень исследований влияния транспортно-эксплуатационных ка-

честв автомобильных дорог и их технического оборудования, к которым 

относятся и ТС ОДД, на безопасность движения может быть оценен с по-

мощью ряда критериев. Большинство исследований не основано на пред-

ставительской выборке, полученной на основе формализации данных. В 

этом заключается основной недостаток такого рода исследований.  

Строго говоря, большая часть результатов не может быть распростра-

нена на другие места или другие дорожные условия, кроме тех, на кото-

рых исследования были проведены. В ряде случаев, например, неизвестно, 

к какой теоретической величине количества жителей населенного пункта 

относится исследование. Это значит, что для того, чтобы иметь возмож-

ность обобщения результатов исследования на конкретном участке авто-

дороги, необходимо иметь похожие результаты повторных исследований 

по таким же мероприятиям и сделанных при приблизительно одинаковых 

условиях. Только те результаты, которые получены достаточно много-

кратно, могут быть обобщены и обработаны. 

Размер выборки (количество ДТП) в исследованиях о влиянии элемен-

тов дорог и ТС ОДД на количество ДТП отличается большими колебани-

ями. Небольшие выборки, то есть малое количество измерений и недоста-

точное число проанализированных ДТП, являются основной проблемой во 

многих исследованиях.  

Случайные и систематические ошибки измерений не могут быть ис-

ключены ни в одном из исследований. Неполная отчетность по ДТП явля-

ется общей проблемой, и она является наиболее важным источником воз-

можных систематических ошибок при измерениях. К тому же не до конца 

понятно, как будут влиять на статистику ГАИ ДТП с небольшими матери-

альными убытками, где отсутствуют пострадавшие, и при которых, со-

гласно сегодняшнему законодательству, выезд работников Госавтоин-

спекции не обязателен.   
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Только в небольшом количестве исследований используется больше 

чем один источник данных о ДТП (например, ДТП, которые зарегистри-

рованы как в ГАИ, так и в учреждениях здравоохранения, дорожно-

эксплуатационных предприятиях или в службах безопасности движения 

автотранспортных предприятий с тем, чтобы доказать, что пропуски в от-

четности о ДТП влияют на конечные результаты).  

Для утверждения о том, что любое мероприятие является причиной 

изменения количества ДТП, необходимо показать, что эти изменения не 

могут быть объяснены другими явлениями. Подобное требование в его 

точном понимании может быть выполнено только в ходе проведения экс-

периментов. При выполнении исследований не экспериментального ха-

рактера никогда нельзя исключить, что изменения, которые были выявле-

ны в количестве ДТП, были обусловлены другими причинами, кроме ис-

следуемого мероприятия. Однако и проведение полноценных 

экспериментов на автомобильных дорогах невозможно, так как в ходе их 

реализации однозначно придется рисковать жизнями и здоровьем участ-

ников дорожного движения [4]. 

На участках автомобильных дорог, где применены ТС ОДД, могут 

иметь место разнообразные ДТП. В этом случае достоверность возникно-

вения ДТП, которое может произойти при заданном уровне организации 

движения, определяется формулой суммарной достоверности [5]: 
 

Р (В4) = Р4 (1 – Р1)·(1 – Р2)·(1 – Р3),                              (1) 
 

где P1, P2, P3 и P4 – относительная достоверность происшествий при раз-

ных уровнях организации движения; 

В4 – заданный уровень организации движения. 

Достоверность возникновения ДТП на участках, где использованы ТС 

ОДД с учетом геометрических параметров автодорог и уровня удобства 

устанавливается по формуле 
 

Р = Р (В4) rн,                                                 (2) 
 

где rн – риск совершения ДТП по причине несовершенства геометриче-

ских элементов участка автодороги. 

Прогнозируемое количество ДТП за сутки на участке дороги, где име-

ются ТС ОДД, определяется с помощью выражения: 
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где n – прогнозируемое количество ДТП на сутки; 
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PA, PБ, PВ, PГ – достоверности совершения ДТП, которые определяются 

по формуле (2); 

nA, nБ, nВ, nГ – временное количество в сутки при уровнях удобства 

движения А, Б, В, Г; 

NAi, NБi, NВi, NГi – интенсивность движения в соответствующий проме-

жуток времени;  

L – длина участка автодороги, км. 

Потери от ДТП за год составят:  
 

A = n D З,                                                    (4) 
 

где n – см. формулу (3); 

D – количество дней в году; 

З – средние убытки от одного ДТП за год, грн.     

Риск совершения ДТП возникает, как правило, при внезапном появле-

нии опасности на автодороге, и как следствие экстренном торможении или 

маневре автомобиля, который может привести к столкновению как с пре-

пятствием в виде впереди идущего автомобиля, так и совершению столк-

новения с автомобилем, который идет сзади. Такой риск определяется при 

использовании нормального закона распределения [6] по формуле 
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где lср – среднее значение фактического распределения интервалов в пото-

ке автомобилей;  

δl – среднее квадратичное отклонение фактического распределения ин-

тервалов;  

lкр – критическая разница остановочных путей ведущего и ведомого 

автомобилей, м, при возникновении которой, риск определяется по фор-

муле (5), (составляет 50 %); 

крl
  – среднее квадратичное отклонение критической разницы остано-

вочных путей ведущего и ведомого автомобилей, град. 

Значение lкр и 
крl

  устанавливается по формулам [6]: 

– математическое ожидание (среднее значение) критической разницы 

остановочных путей ведущего и ведомого автомобилей:  
 

lкр = S2 – S1;                                                  (6) 
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– среднее квадратичное отклонение критического параметра: 
 

22

12

кр SS
l

 .                                              (7) 

 

В формулах (6), (7) – S1 и S2 – длины остановочных путей (м); 

2S
 , 

1S
  – средние квадратичные отклонения остановочных путей авто-

мобиля, который следует за лидером, и автомобиля, который лидирует, м. 

Параметры S и δS определяют при помощи зависимости [6]: 
 

,
)(2546,3

2

fi

VKtV

S iep

i 







                                      (8) 

 

22

2

2

2

2

2

2

6,3)(254)(1276,3
p

t

ie

V

iep

S

V

fi

VK

fi

VKt

i











 







































,   (9) 

 

где V – скорость движения автомобиля на участке, где установлено ТС 

ОДД, км/ч.; 

tр – время реакции водителя или среднее время реакции водителей, ко-

торые осуществляют движение в пачке автомобилей, с; 

ieK  – коэффициент эффективности торможения при разных типах 

транспортных средств; 

θ – коэффициент сцепления при скорости движения V (определяется в 

зависимости от состояния покрытия автодороги и протекторов шин авто-

мобиля);  

±i – направление и величина продольного уклона ‰; 

f – сопротивление качению при скорости движения V; 

δV, δθ, 
pt  – средние квадратичные отклонения соответственно: скоро-

сти движения автомобилей в пачке, км/ч; коэффициента сцепления; вре-

мени реакции водителей транспортных средств. 

Изученный способ расчета потерь от ДТП учитывает взаимодействие 

автомобилей разных марок в составе движения и позволяет минимизиро-

вать потери от ДТП путем изменений в использовании ТС ОДД. 

Изучение возможности модернизации ТС ОДД требует систематизации 

исследований по определенным критериям. В связи с этим было  принято 
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решение формально разделить  проведения аналитической работы и экс-

периментов на четыре основных направления: 

– изучение влияния отсутствия или наличия ТС ОДД на принятие ре-

шений водителем; 

– изучение влияния недостаточной видимости ТС ОДД на принятие 

решений водителем; 

– влияние отдельных ТС ОДД на движение транспортного потока; 

– влияние некоторых ТС ОДД на тяжесть последствий в случае столк-

новения с ними транспортных средств. 

Полное описание результатов исследования по изменению, модерниза-

ции или внедрения новых ТС ОДД невозможно вместить в формат данной 

работы, однако краткое изложение основных направлений исследования 

авторы считают возможным привести.  

Из новшеств необходимо отметить предложения по внедрению нового 

дорожного знака I группы (предупреждающие, «Смена покрытия на авто-

мобильной дороге»); относительно знаков также проводились сравнения 

различных типов инженерных пленок, изучалась перспектива использова-

ния альтернативных материалов для стоек дорожных знаков.  

Получены патенты на устройство шумовых полос при помощи дорож-

ной навесной фрезы [7], на резиновый повышенный пешеходный переход 

[8] (параллельно проведено исследование влияния средств принудительного 

снижения скорости на потери в дорожном движении [9]), на способ защиты 

дорожных знаков от налипания мокрого снега при помощи цетиолана [10]. 

Проведенный в лабораторных условиях ряд экспериментов показал 

несомненные преимущества пластиковых сигнальных столбиков перед же-

лезобетонными [11]; предложено по новому взглянуть на комплексное обо-

рудование наземных пешеходных переходов современными ТС ОДД [12]. 

Барьерное ограждение: выявлена зависимость увеличения или умень-

шения удерживающей способности ограждений от шага стоек [13], пред-

ложен и внедрен световозвращающий элемент ограждения, имеющий но-

вую форму и при изготовлении которого был использован новый тип 

пленки (микропризматический) [14]; на экспериментальном участке авто-

дороги впервые в регионе были установлены противоослепительные экра-

ны на ограждение, проведен расчет высоты экрана [15]. 

Выводы. Изучение причин аварийности на автомобильных дорогах и 

выявление влияния на их возникновение ТС ОДД в дальнейшей работе 

позволит разработать и внедрить простой и в тоже время действенный 

способ оценки конкретного участка автодороги с точки зрения безопасно-

сти движения. 

Такой метод явился бы несомненным шагом вперед на пути упрощения 

и уточнения существующих методик. Естественно, в комплексе этой рабо-
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ты выглядит перспективным построение имитационной модели взаимодей-

ствия водителя и автодороги, как подсистемы общей системы «водитель – 

автомобиль – дорога – окружающая среда», путем учета критериев, кото-

рыми раньше зачастую пренебрегали, – техническими средствами органи-

зации дорожного движения. Это даст возможность провести калибровку 

предложенного метода и перенести его действие в программную среду. 

Таким образом, исследование получит существенную платформу для при-

влечения дополнительных переменных – информативности ТС ОДД, сте-

пени их деформативности в случае столкновения с автомобилем и т.д. 
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