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Аннотация. Приведены результаты анализа методов определения показателей безопасности 
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Анотація. Наведено результати аналізу методів визначення показників безпеки дорожнього 
руху на автомобільних дорогах, які дозволили сформувати їх класифікацію. Виявлено переваги 
та обмеження розглянутих методів. Виділено метод, який є основою нормативної докумен-
тації України. 
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Введение 
 
ДТП наносят экономике Украины значитель-
ный ущерб. По данным ВОЗ и Всемирного 
банка, потери экономики Украины от ДТП 
достигают 5 млрд долл США, что составляет 
3,6 % ВВП страны. Основная доля ущерба 
приходится на затраты, связанные с гибелью 
или ранением людей в результате ДТП. В 
целом за 24 года независимости вследствие 
ДТП на дорогах Украины погибло более  
150 тыс. человек и 1 млн получили тяжелые 
телесные повреждения, 500 тыс. остались 
инвалидами. Решение проблемы обеспечения 

безопасности дорожного движения (БДД) 
относится сегодня к наиболее приоритетным 
задачам развития страны. 
 

Анализ публикаций 
 
В настоящее время приняты и действуют ряд 
документов, которые направлены на повы-
шение БДД: «Державна цільова програма 
підвищення рівня безпеки дорожнього руху в 
Україні на період до 2016 року» [1], Проект 
«Національний план дій у сфері забезпечення 
безпеки дорожнього руху на період до 2020 
року» [2], «Стратегія підвищення рівня безпе-
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ки дорожнього руху в Україні на період до 
2015 року» [3], «Транспортна стратегія 
України на період до 2020 року» [4]. Одной из 
основных задач действующих нормативных 
документов является повышение надежности 
системы управления БДД [5], которая вклю-
чает в себя различные этапы функционирова-
ния: оценку и анализ состояния БДД; разра-
ботку мероприятий по повышению БДД и 
реализацию мероприятий по повышению БДД. 
 

Цель и постановка задачи 
 
В условиях ограниченности материальных 
ресурсов проблему повышения уровня БДД и 
повышения надежности системы управления 
БДД необходимо решать, в первую очередь, 
путем усовершенствования существующих и 
разработки новых методов определения и 
анализа аварийности на автомобильных до-
рогах [6], что даст возможность выявлять 
негативные факторы, влияющие на БДД, и 
обоснованно разрабатывать управляющие 
воздействия для предотвращения ДТП и их 

последствий. Вопросу исследования и анали-
за известных методов посвящена статья. 
 

Анализ методов определения БДД 
 
Для оценки БДД применяются методы, осно-
ванные на определении показателей, которые 
характеризуют защищенность участников 
движения. Условно все существующие мето-
ды можно разделить на группы (рис. 1).  
 
К первой относятся статистические методы, 
основанные на обработке данных о ДТП. Ко 
второй – методы, в которых оценочными па-
раметрами являются условия и режимы дви-
жения автомобилей. К третьей – методы, ос-
нованные на анализе конфликтных ситуаций. 
К четвертой – методы, основу которых со-
ставляет оценка поведения водителя. К пятой 
– методы, основанные на комплексном под-
ходе к оценке безопасности движения [7]. 
Анализ и особенности применения рассмат-
риваемых методов приведены в табл. 1. 
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Рис. 1. Группы методов определения БДД 
 

Таблица 1  Результаты анализа методов определения безопасности дорожного движения 
 

Метод/Автор Вид модели Преимущества Недостатки 
Относительный коэф-
фициент аварийности 

(на участке  
магистрали) [8] 
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В отличие от абсолютных 
величин аварийности (количе-

ство ДТП, пострадавших, 
погибших), дают возможность 

определения сопоставимых 
данных при анализе безопас-
ности дорожного движения 

(ДД) с учетом интенсивности 
ТП и/или длины участков 

дорог 

Для получения достоверной оценки 
безопасности движения необходимо 

иметь статистические данные ДТП за 
3-5 лет. Приведенные методы не отра-
жают связь с конкретными условиями 
движения. Это затрудняет разработку 
мероприятий, направленных на устра-

нение мест концентрации ДТП 
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Продолжение табл. 1 
 

Метод/Автор Вид модели Преимущества Недостатки 
Опасность участка на 
УДС (Ф. Рейнгольд;  

для СССР –
О. Дивочкин [9]) 

0 0 0 1 1

2 2 3 3

V p n p n
p n p n

  
   

Определение наиболее опас-
ных мест, путем учета тяжести 

отдельных ДТП 

Не учитывает интенсивности движе-
ния и рассчитан на отдельный корот-

кий участок дороги (пересечение, 
мост) 

Метод конфликтных 
точек 

(предложен  
Рапопортом Г.  
в 1955 г. [10]) 

Пятибалльная систе-
ма оценки конфликт-

ных точек 
0 С П3 5m n n n    

Основывается на определении 
точки отклонения, слияния и 
пересечения. Анализ точек 

позволяет сравнивать между 
собой различные варианты 
схем организации движения 

Упрощенные оценки конфликтных 
точек дают возможность лишь прибли-
зительно оценить сложность того или 

иного транспортного узла. 
Учитывается лишь траектория, по 

которой совершается маневр, а опас-
ность конфликтной точки зависит от 

многих факторов, таких как интенсив-
ность конфликтующих потоков, усло-
вия видимости для водителей, состоя-
ние покрытия проезжей части дороги. 
Не разработана количественная оценка 

конфликтных точек пересечения 
транспортных и пешеходных потоков 

Десятибалльная 
система оценки 

конфликтных точек 

Дает возможность детально 
анализировать конфликтные 

точки на любом участке УДС, 
в частности, учитывать угол 
встречи при возможном кон-

фликте и транспортных  
потоков 

Методика оценки 
численного показате-

ля конфликтности  
(предложена  

Лобановым Е.М. [11]) 
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Учитывает опасность кон-
фликтной точки, которая зави-

сит от интенсивности кон-
фликтующих потоков, условий 

видимости для водителей, 
состояния покрытия ПЧ доро-

ги и траектории маневра 

Не разработана количественная оценка 
конфликтов пересечения транспорт-

ных и пешеходных потоков. 
Множество факторов, влияющих на 
безопасность движения в условных 
конфликтных точках, не позволяет 

сделать выводы о характере опасности 
на конкретном объекте УДС. Не поз-
воляет обоснованно предлагать меро-
приятия по улучшению организации 

дорожного движения 

Методика оценки 
численного показате-

ля конфликтности 
(В. Шнабель,  
Д. Лозе [12]) 
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Учитывает только минималь-
ную интенсивность конфлик-
тующих потоков и коэффици-
ент опасности осуществления 

отдельного маневра 

Метод конфликтных 
ситуаций 
(научно-

исследовательская 
лаборатория фирмы 
«Дженерал моторс»  

1967 год [13]) 

кс 1
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0,44
0,83  ,
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где 1 2 3, ,K K K  – 
соответственно 
легкие, средние и 
критические кон-
фликтные ситуа-
ции

 

Является продолжением мето-
да конфликтных точек и при-
меняется при разработке про-
ектов реконструкции сложных 

участков дорог. 
Учитывает изменение скоро-
сти или траектории движения 

автомобиля, продольные и 
поперечные ускорения 

Для применения метода КС необходи-
мы данные о режимах движения авто-
транспортных средств, которые могут 

быть получены с помощью  
автомобилей-лабораторий. 

Ведется учет только количества теоре-
тически возможных контактов вне 

зависимости от фактической интен-
сивности транспортных потоков и их 

распределения по проезжей части  
(по типу маневров). 

Не учитываются контакты и конфлик-
ты между транспортным и пешеход-
ным потоками, тип и состояние по-

крытия проезжей части, наличие 
конфликтов в попутном направлении 
движения транспортных средств при 

слиянии направлений движения 

Анализ отклонений от 
нормального поведе-
ния участников до-
рожного движения 

(Д. Клеберсберг [14]) 

Метод заключается в 
анализе сложного 
психологического 
взаимодействия 

водителя и условий 
движения 

Проводится анализ поведения 
участника дорожного движе-
ния по 40 критериям качества 
вождения, которое является 

основной или косвенной при-
чиной ДТП в 93 % случаев. 
Учитывает все возможные 

отклонения от «эталонного» 
(нормального) дорожного 

поведения участников  
движения 

Дорожное поведение участников дви-
жения рассматривается как системная 
характеристика безопасности дорож-

ного движения. Выставление балльной 
оценки обязательно отдельным учет-
чиком. Параметры поведения водите-
лей не могут рассматриваться в каче-
стве критерия прогноза безопасности 

Метод тестирования 
водителя 

(Гаврилов Э.В. [15]) 

Относительный 
сдвиг частоты серд-

цебиений 
0 100.f fF

f
 

 Энергетическая 
стоимость (ккал/мин) 
движения водителя 

00,0075 ( )E C C S     

Сложность при подборе водителей с 
учетом всех особенностей физического 
и морального состояния, темперамента 

человека, возрастного и полового 
признаков. 

Значительные трудности в организа-
ции опытных заездов с заданной ско-

ростью 80 км/ч в условиях города 
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Окончание табл. 1 
 

Метод/Автор Вид модели Преимущества Недостатки 

Квалиметрический 
метод 

(Сиденко В.М., 
Рыбальченко А.А. 

[16]) 

БД Т

ЭР Э

K K
K K
 

  , 

где 

Т ЭР Э, ,K K K  – 
соответственно тех-
нические, эргономи-
ческие и экономиче-

ские факторы 

Учитывает большое число 
факторов, влияющих на без-

опасность движения. 
Факторы разделены на три 

группы: технические, эргоно-
мические и экономические. 
Показатель БДK  является 

комплексным показателем 
условий безопасности дорож-
ного движения и учитывает 
различные факторы системы 

ВАДС 

Выделение пассивных и активных 
факторов, влияющих на безопасность 

движения, проведено методом экс-
пертных оценок  

(количество экспертов 11). 
Полученные весовые характеристики 
различных факторов не отображают 

особенности движения транспортных 
потоков в условиях города и на доро-

гах вне населенных пунктов. 
Весовые коэффициенты факторов 

получены в результате опроса 11 экс-
пертов еще в 70-х годах прошлого века 

Комплексный подход 
(Полищук В.П.  

[17, 18]) 

Целевая функция 
повышения уровня 

БДД 
min,F D S    

где D  – суммарные 
потери общества от 
произошедших ДТП;  
S  – стоимость работ 

Определение и управление 
уровнями БДД на сети АД 

осуществляется с учетом мак-
ро и микроэкономических 

показателей региона 

Определение аварийности  
осуществляется, по показателям  

первой группы. 
Применяется при общем системном 

анализе дорожного движения  
в регионе 

Определение аварий-
ности на основе ана-
лиза энергетических 

показателей ДД 
(Дудников А.Н. [19]) 
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где 1i
пК , 2i

пК , 3i
пК  – 

мгновенная, про-
странственная и 

временная энергети-
ческие характеристи-

ки движения
 

Учитывает режимы движения 
транспортных потоков 

Определяет потенциальную тяжесть 
ДТП по характеристикам транспортно-

го потока (величина кинетической 
энергии транспортного средства (Дж) 
или мощность движения транспортно-

го потока (Дж/с)), что не позволяет 
детально выявить причины соверше-

ния ДТП 

Коэффициент  
безопасности 

(Бабков В.Ф. [20, 21]) 

max
без

вх

VК
V

  

Оценивает режим движения 
одиночных автомобилей, что 
характерно для УД на дорогах 
с малой интенсивностью или в 
межпиковые часы движения на 

более загруженных дорогах 

Не учитываются ограничения скорости 
движения согласно Правилам дорож-
ного движения и рассчитанные огра-
ничения скорости на сложных участ-

ках дороги 

Итоговый  
коэффициент  
аварийности 

(Бабков В.Ф. [6, 22]) 

ит
1

;
n

i
i

K K



 

ДТП
эт
ДТП

і

i
n

K
n

  

Учитываются условия движе-
ния транспортных потоков. 

Применяется при прогнозиро-
вании аварийности. 

Имеет широкое практическое 
применение при оценке влия-
ния условий движения на БДД 

для определения наиболее 
опасных участков автомобиль-

ных дорог. 
Является основой норматив-
ной документации по опреде-

лению БДД в  
Украине [8] 

Частные коэффициенты аварийности 
не интерполируют, а выбирают бли-

жайшие значения по таблицам. 
Коэффициенты аварийности не позво-
ляют учитывать изменения параметров 
условий движения и методов органи-
зации движения. Для анализа необхо-
димо получить произведение большо-

го количества вероятностных 
показателей, что приводит к увеличе-
нию ошибки его определения. Выяв-
ление множества параметров УД (18 

частных коэффициентов аварийности) 
требует временных и трудовых затрат. 
Специалисты дорожных организаций 

оценивают различные УД на инженер-
но-интуитивном уровне. Не учитыва-
ется взаимозависимость частных ко-

эффициентов аварийности 
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Выводы 
 
Определение уровня безопасности дорожно-
го движения необходимо при исследованиях 
дорожного движения и дает возможность 
выявлять негативные факторы, влияющие на 
БДД, что позволяет обоснованно разрабаты-
вать управляющие воздействия для предот-
вращения ДТП и их последствий. 
 
Анализ известных методов определения ава-
рийности дорожного движения показал, что 
для решения вопросов повышения безопас-
ности из всех существующих методов выяв-
ления аварийно-опасных участков дорог 
приоритет имеют методы, которые учитыва-
ют влияние различных факторов на безопас-
ность дорожного движения. Наиболее пол-
ным по числу анализируемых факторов и по 
статистической обеспеченности является ме-
тод итоговых коэффициентов аварийности, 
который является основой нормативно-
правовой документации Украины, но имеет 
ряд ограничений для решения практических 
задач. Анализ практического применения 
данного метода позволил выявить особенно-
сти, связанные со сложностью и неоднознач-
ностью определения значений параметров 
условий движения, что приводит к их оценке 
на субъективном инженерно-интуитивном 
уровне. Следовательно, необходимо прове-
сти дополнительные исследования с целью 
усовершенствования данного метода. 
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