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Методические ре команда ни и по назначению мероприятий для попы шепни 

безопасности движения по участках копией! рации дорожно-транспортных проис­

шествий. Утверждены Распоряжением Росавтодора о* 30 03.2000 г. № 65-л

Методические рекомендации содержат способы выявления участков концен­

трации дорожно-трапспортьых происшествий» методы организации планирования, на­

значения и оценки эффективности мероприятий, направленных на повышение безопас­

ности дорожного движения на таких участках дорог.

Методические рекомендации пред назначены для использований в деятельности 

дорожных организаций при планировании дорожных работ с учетом требований обес­

печения безопасности движения, разработки и реализации мероприятий и программ по 

безопасности дорожного движения, имеющих целью снижение аварийности на участках 

концентрации дорожно-транспортных происшествий.

Методические рекомендации разработаны по результатам обобщения исследова­

ний, выполненных в ГП ‘РОСДОРНИИ” и МАДИ (ТУ), на основе анализа аварийности 

и транспортно-эксплуатационного состояния федеральных и территориальных дорог 

Российской Федерации, опыта разработки региональных программ повышения безопас­

ности дорожного движения, нормативно-правовых документов дорожного хозяйств?. 

Методические рекомендации разработаны коллективом авторов в составе: кайл техн. 

наук И.Ф. Живописцева, инженеров: И.Ю. Кульгавииой, А.В. Силкина, 12.0. Ваниной, 

М.Н. Ермаковой.

При составлении Методических рекомендаций учтены предложения и замечания 

рецензентов проф. В.П. Залуги и проф В.В. Сильянова. Научный руководитель разра­

ботки Методических рекомендаций - канд. тех и. наук В.В. Чваиов.



1. ОБЩИЕ ПОЛОЖЕНИЯ

1.1. Методические рекомендации но назначению мероприятий для повышения 

безопасности движения на участках концентрации дорожно-транспортных происшест­

вий (далее -  Методические рекомендации) предназначены для использования в дея­

тельности дорожных организаций при решении задач выявления участков дорог обще­

го пользования, характеризующихся повышенной вероятностью возникновения дорож- 

но-транспоргных происшествий (далее - ДТП), оценки степени опасности таких участ­

ков, диагностики дорожных условий, способствующих их возникновению, а также вы­

бора и организации планирования эффективных мероприятий по повышению безопас­

ности дорожного движения при реализации программ дорожных работ.

1.2. Методические рекомендации направлены на реализацию основных положе­

ний Федеральной целевой программы "Повышение безопасности дорожного движения 

в России”, развивают и дополняют основные положения ГОСТ Р 50597-93 "Автомо­

бильные дороги и улицы. Требования к эксплуатационному состоянию дорог, допусти­

мому по условиям безопасности движения", "Правил учета и анализа дорожно- 

транспортных происшествий на автомобильных дорогах Российской Федерации”, а 

также “Указаний по обеспечению безопасности движения на автомобильных дорогах” 

(ВСН 25-86) в части, касающейся выявления, ликвидации и предупреждения возникно­

вения участков концентрации ДТП.

1.3. К участкам концентрации ДТП в настоящих Методических рекомендациях 

отнесены участки дорог с уровнем фактической аварийности, превышающим установ­

ленные критические значения, возникновению которых могли способствовать неблаго­

приятные дорожные условия.

1.4. К числу основных групп дорожных факторов, способствующих возникнове­

нию участков концентрации ДТП, относят следующие:

• наличие дефектов эксплуатационного состояния покрытия проезжей части и 

обочин, технических средств организации дорожного движения и инженерного обору­

дования дорог, снижающих безопасность дорожного движения;

• сложные сочетания геометрических элементов трассы, иеобеснечивающие 

равномерный режим движения транспортных средств;

• недостаточное но сравнению с нормами расстояние видимости проезжей час-
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'i и и встречных автомобилей на кривых в плане и в продольном профиле;

о нарушение зрительной плавности трассы и ясности дальнейшего направления 

дороги;

в неудовлетворительный уровень содержания д о р т ;

* разделение, слияние и пересечение транспортных потоков на пересечениях и 

примыканиях дорог, на которых планировка и схемы организации движения не отве­

чают установленным требованиям;

® несоответствие параметров геометрических элементов трассы дороги состоя­

нию покрытия и придорожной обстановке, способствующее значительному превыше­

нию безопасной скорости движения;

» отсутствие оборудованных пешеходных переходов в необходимых местах, 

способствующее неожиданному появлению пешеходов на проезжей части;

отсутствие или дефекты инженерного оборудования па эксплуатируемых же­

лезнодорожных переездах, а также несоблюдение нормативных требований к расстоя­

нию видимости приближающихся поездов;

«• иные неблагоприятные факторы дорожных условий, способствующие воз­

никновению ДТП, перечень которых представлен в “Правилах учета и анализа дорож- 

ш-траиспортиых происшествий на автомобильных дорогах Российской Федерации”.

Указанные факторы Moiyr приводить к возникновению участков концентрации 

ДТП вследствие Отклонения показателей технического уровня, эксплуатационного со­

стояния и уровня содержания дорог и дорожных сооружений от нормативных значений, 

допускаемых по условиям безопасности движения, особенно если воздействие этих 

факторов имеет длительный характер.

1.5. Для выявления участков концентрации ДТП на дорогах общего пользования 

применяются статистические методы, основанные на анализе распределения фактиче­

ских данных о ДТП на рассматриваемой дорожной сети. Участки дорог, на которых от­

носительные показатели аварийности за определенный период времени превышают ус­

тановленный критический уровень, классифицируются как участки концентрации Д'ГО. 

Областью применения указанных методов являются дороги общего пользования, нахо­

дящиеся в эксплуатации, на хоторых, в соответствии с действующими нормами, вы­

полняется учет ДТП. Данные методы эффективны при наличии достоверной информа­

ции о Д Ш  за период не менее 3-х лет, а также налаженной системы учета интенсивно­

сти дорожного движения.
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1.6. Назначение мероприятий по повышению безопасности дорожного движения 

на участках концентрации ДТП включает следующие последовательные этапы:

* выявление участков концентрации ДТП и опенку степени их опасности но 

условиям движения,

« диагностику участков концентрации ДТП и определение причин, способст­

вующих их возникновению с оценкой роли дорожшх условии;

* планирование мероприятий по повышению безопасное га дорожного движе­
ния;

« назначение мероприятий, направленных на устранение неблагоприятных до­
рожных факторов в целях повышения безопасности движения на участках коидеш ра­
ции ДТП;

<» оценку эффективности планируемых мероприятий с учетом расчетного сни­
жения числа ДТП в результате их реализации и затрат на проведение мероприятий с це­
лью назначения оптимального комплекса дорожных работ исходя из технико- 
экономических расчетов,

* реализацию мероприятий но повышению безопасности дорожного движения 

с последующей оценкой их фактической эффективности,

1.7. К мероприятиям но повышению безопасности дорожного движения в на­

стоящих Методических рекомендациях отнесены все виды дорожных работ по строи­

тельству, реконструкции, ремонту и содержанию дорог, которые могут способствовать 

снижению аварийности на участках концентрации ДТП.

1.8. В Методических рекомендациях для инженерных расчетов в качестве базо­

вых использованы следующие средние значения коэффициентов относи гелыюй ава­

рийности (число ДТП на 1 млн. авт.-км.), установленные для дорог общего пользования

Российской Федерации:

автомобильные магистрали - 0,20

многополоспые дороги с разделительной полосой - 0,25

многополосные дороги без разделительной полосы - 0,29

двухполосные дороги - 0,42

Значение коэффициента относительной аварийности в эталонных дорожных ус 

ловиях (прямой горизонтальный участок с шириной проезжей части 7,5 м, шириной 

обочин -  3,75 м, чистое, сухое н ровное покрытие, движение в светлое время суток при 

уровне загрузки движением в пределах нормативных значений) установлено равным 

0,08 ДТП на 1 млн. авт.- км. При этом учитываются только ДТП с пострадавшими.
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1.9. В Методических рекомендациях использованы следующие термины и опре­

деления.

• расчетный период - минимальный период времени (в годах), соответствующий 

совокупности данных о ДТП, позволяющей получать статистически достоверные оцен­

ки показателей аварийности (обычно 3-5 лет);

• километровый участок дороги - участок дороги между двумя смежными указа­

телями километров на дороге (в общем случае длина участка не равна 1000 м);

• плотность ДТП на участке дороги - среднее число ДТП в год на 1км рассматри­

ваемого участка дороги,

• критический показатель аварийности на участке дороги - предельное значение 

показателя аварийности, превышение которою свидетельствует о существенном откло­

нении уровня аварийности от среднестатистического значения, полученного для дорог 

рассматриваемого типа с учетом интенсивности движения транспортных потоков,

• участок концентрации ДТП -  участок автомобильной дороги, характеризую­

щийся уровнем аварийное ги, показатели которого превышают установленные кришче- 

ские значения;

• выявление участка концентрации ДТП - определение местонахождения (адрес 

начала и конца) участка концентрации ДТП н его характеристик (степени опасности, 

стабильности и т.п.);

• уровень обеспечения безопасности дорожного движения -  качественная* харак­

теристика степени соответствия показателей технического уровня, эксплуатационною 

состояния и уровня содержания автомобильных дорог и дорожных сооружений нормам 

установленным исходя из требований обеспечения безопасности движения;

• автомобильная магистраль - автомобильная дорога I-а категории (по СНиГ 

2.05.02-85)'.

Другие термины, использованные в Методических рекомендациях, соответст 

вуют принятым в нормативно-технических документах дорожного хозяйства.
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2. МЕТОДЫ ВЫЯВЛЕНИЯ УЧАСТКОВ КОНЦЕНТРАЦИИ ДОРОЖНО- 
ТРАНСПОРТНЫХ ПРОИСШЕСТВИЙ

2.1. Участки кон цен грации ДТП выявляют иа основе меюда иоследова1елы1ых 

приближений, обеспечивающего наиболее высокую точность определения таких учас1 - 

ков при наличии полной (с точностью до метров) информации о местоположении ДТП 

и сведений о среднегодовой суточной интенсивности движения. Учитывая, что рас­

сматриваемый метод требуег большою объема вычислений, для его применения реко­

мендуется использовать специальные компьютерные программы.

2.2. Для выполнения инженерных расчетов по выявлению участков концентра­

ции Д7П необходимы следующие исходные данные:

• сведения об адресах ДТП, повлекших гибель или ранения людей, совершен­

ных за расчетный период;

• сведения о среднегодовой суточной интенсивности движения за расчетный 

период;

• данные о фактическом расстоянии между стойками указателей километров на 

дороге.

2.3. Участки концеиграции ДТП выявляют на основе следующих стандартных 

показателей аварийности.

• абсолютною количества ДТП, совершенных на рассматриваемом участке до­

роги за расчетный период,

• коэффициента относительной аварийности (количества ДТП, приходящегося 

иа 1 млн. авт.-км), вычисляемого по формуле

Z =
п х 10 6

/V х L х т х 365
(2. 1)

где п - количество ДТП на участке дорог и за расчетный период;

N - среднегодовая суточная интенсивность движения, авт./сут,

L - длина рассматриваемого участка, км,

ш - число лет в расчетном периоде (для дорог 1-Ш категории -  3 года, IV-V каге- 

гории -  5 лет).

2.4. При среднегодовой суточной интенсивности движения свыше 3000 авт./сут 

к участкам концентрации ДТП относят участки дорог, на которых абсолютное число
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ДТП за расчетный период не менее значений, приведенных в табл.2.1, а коэффициент 

относительной аварийности - не менее ОД.

Таблица 2 Л

ШгеНСНРМПП 6
дв1жегтг

asr./cyr
Мимттньиае /тяттспю ДТП за тря гща т  учветах лот ной- 

«етдадаг ярядяяов участь w
SO гИО а ш  408*00 600-Ш 806-АЗОв

1 2 3 1 4 5 6
3000-7000 3 4

7000-11000 3 ш ш ш т 5
11000-13000 3 щ * ш т 5
13000-15000 п т 6
15000-17000 3 ш ш т 6
17000-20000 4 7

Свыше 20000 4 ш ш ш ш м 8

2,5. Местоположение учасхков концентрации ДТП устанавливают следующим 

образом.

* От адреса произвольно выбранного (например, первого от начала дороги) 

ДТП последовательно откладывают расстояния («шаблон») от больших значений до 

меньших в пределах диапазонов их изменения, указанных в табл. 2.1. Для каждого по­

лучаемого таким образом отрезка дороги устанавливается за расчетный период абсо­

лютное число ДТП и рассчитывается значение коэффициента относительной аварийно­

сти по формуле (2.1). На основе результатов этих расчетов выявляют отрезок дороги 

наименьшей длины (из рассмотренных), на котором имеется концентрация ДТП. Про­

тяженность участка концентрация ДТП принимается равной расстоянию от первого до 

последнего ДТП на рассматриваемом отрезке до1>оги.

* От адреса следующего на дороге ДТП откладывают расстояния той же вели­

чины, и для каждого получаемого отрезка дороги проводятся аналогичные расчеты. На 

основе результатов этих расчетов па рассматриваемых участках дороги либо выявляют 

концентрацию ДТП, либо устанавливают ее отсутствие.

* Последовательно переходя от одного адреса ДТП к другому, продолжают осу­

ществлять вышеперечисленные действия. Расчет завершают, когда будет достигнут ад­

рес последнего на рассматриваемом участке дороги ДТП.

* Если местоположение смежных участков концентрации ДТП имеет совпа­

дающие зоны, то их следует рассматривать в качестве единого участка концентрации 

ДТП.
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В приложении 1Л приведены примеры выявления участков концентрации ДТП 

данным способом.

При необходимости выявления участков концентрации ДТП на отдельных эле- 

ментах (характерных участках) дорог с однородными условиями движения (кривые и 

плане, подъемы и спуски, зоны пересечений, ж/д переезды, населенные пункты и т.п.) 

определяют общее число ДТП на указанных участках (с учетом зон их влияния), и рас­

считывают коэффициенты относительной аварийности. При этом в качесгве критиче­

ских значений показателей, позволяющих выявить участок концентрации ДТП (табл. 

2.1), используют значения, соответствующие протяженности рассматриваемого 

элемента (характерного участка) дороги.

Протяженность зон влияния отдельных элементов дорог принимают в соответст­

вии с табл. 6.2.

2.6, При необходимости выявления участков концентрации ДТП на дорогах с 

интенсивностью движения свыше 3000 авт./еут в условиях отсутствия полных данных о 

местоположении ДТП (отсутствует метровая привязка) допускается применять упро­

щенный метод, являющийся частным случаем метода последовательных приближений.

В рассматриваемом случае выявление участков концентрации ДТП заключается 

в определении количества ДТП, расчете коэффициента относительной аварийности на 

последовательно расположенных километровых участках и сравнении их с соответст­

вующими критическими значениями, указанными в табл. 2.1.

Если на рассматриваемом участке концентрации ДТП расстояние между кило­

метровыми указателями превышает 1200 м (например, в случае отсутствия километро­

вых указателей), то вычисляют удельное число ДТП на длине, кратной общей длине 

рассматриваемого участка, по формуле

где я/ - число ДТП на участке длиной /, шт.;
ni - абсолютное число ДТП на рассматриваемом участке, шт.;

L - длина рассматриваемого участка, км ;

I - длина участка (наибольшая из приведенных в табл. 2.1), кратная длине I ,  км. 

Коэффициент относительной аварийности вычисляется по формуле (2.1) па всю 

длину рассматриваемого участка протяженностью L м.

В приложении 1.2 приведены примеры выявления участков концентрации ДТП
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данным способом.

2.7. Для выявления участков концентрации на дорогах с интенсивностью 

движения мсисс 3000 авт./сут используются критические показа гели аварийности, 

представленные в табл. 2.2.

К участкам концентрации ДТП относятся участки дорог, на которых фактическая 

плотность ДТП ( среднее число ДТП в год на 1км) не менее значений, указанных в табл.

2.2, при данной среднегодовой суточной интенсивности движения.

Таблица 2.2

Интенсивность движ ения, 
а в т./с ут

М иним альная плотность Д Т П  на участках и х  концентрации, 
ш т. в гоп /1  км

вне населенны х пунктов в  пределах населенны х 
пунктов

1 2 2
Менее 1000 0,28 0,38

1000-1200 0,29 0,42
1200-1400 0,30 0,53
1400-1600 0,32 0,60
1600-1800 0,34 0,64
1800-2000 0,36 0,72
2000-2200 0,39 0,85
2200-2400 0,43 0,90
2400-2600 0,46 0,94
2600-2800 0,50 1,00
2800-3000 0,54 1,20
3000-3200 0,60 1,25

Примечание: километровые участки с одним ДТП, совершенным за расчетный период,-
не являются участками концентрации ДТП.

Местоположение участков концентрации ДТП в рассматриваемых условиях ус­

танавливают следующим образом.

* Последовательно рассматривают километровые участки дорог. Выявляют 

участки с двумя и более ДТП (каждый из выявленных участков может состоять из не­

скольких километровых участков), имеющие смежные километровые участки, на кото­

рых в течение расчетного периода не было зафиксировано ни одного ДТП. Если в со­

став какого-либо из выявленных участков попали участки, расположенные как в насе­

ленном пункте, так и вне его пределов, то в дальнейших расчетах они рассматриваются 

отдельно друг от друга.

• Для всех выявленных участков вычисляют фактическую плотность ДТП по 

формуле

у =
3 х /, '8 Г ( 2 . 3 )



где nf - число ДТП, совершенных на Том рассматриваемом участке в течение 

расчетного периода, шт.;

И - протяженность i-oro рассматриваемого учасгка дороги, км.

• Если на каком-либо участке фактическая плотность Д'Ш при данной средне­

годовой суточной интенсивности движения превышает значения, указанные в табл. 2.2, 

го его относят к категории участков концентрации ДШ .

• На каждом последующем этапе из числа выявленных участков, состоящих из 

нескольких (более одного) километровых участков, последовательно исключают из 

дальнейших расчетов крайние километровые участка с наименьшим числом ДТП. В 

случае, если на крайних километровых участках зафиксировано равное число ДТП, то 

нз дальнейшего рассмотрения исключается тот из них, который имеет наибольшую про­

тяженность. Если на крайнем километровом участке, исключаемом из расчета, зафикси­

ровано более одного ДТП, то он также должен быть проверен на наличие концентрации 

Д'Ш. После исключения нз состава рассматриваемых участков крайних километровых 

участков для них повторяются те же расчеты по вычисленной ([тактической плотности 

Д'ГП.

Расчет ведется до тех пор, пока последний из рассматриваемых участков не будет 

сведен до километрового участка. В приложении 1.3 приведены примеры выявления 

участков концентрации ДТП данным способом.

2.8. При отсутствии сведений о фактической интенсивности движения (напри­

мер, иа территориальных дорогах) на период до получения таких сведений временно 

допускается применять метод выявления участков концетрации ДТП, основанный на 

использовании следующей исходной информации:

• сведения об адресах ДТП (достаточна точность привязки к указателям ки­

лометров на дороге), повлекших гибель или ранения людей, совершенных за 

расчетный период;

• данные о фактических расстояниях между километровыми столбами на рас­

сматриваемых дорогах.

В этом случае к участкам кон цен грации ДТП относят участки дорог, на которых 

абсолютное число ДТП за расчетный период не менее значений, указанных в табл. 2.3 

при данной фактической плотности ДТП.
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Таблица 2.3

Для повышения точности определения участков с повышенным уровнем ава­

рийности на территориальных порогах со схожими техническими и транспортяо- 

эксплуатациошшми характеристиками среднее число ДТП в год на 1км необходимо 

вычислять но как можно большей статистической выборке данных о ДТП, совершенных 

на выделенной группе дорог, что повышает надежность определения среднестатисти­

ческого допустимого уровня аварийности на дорогах с однородными условиями движе­

ния.

Местоположение участков концентрации ДТП при использовании данного мето­

да устанавливается следующим образом.

» Определяют перечень дорог, на которых должны быть выявлены участки 

концентрации ДТП. Выбранные дороги объединяют в группы с однородными условия­

ми дпижения по какой-либо значимой характеристике, например, по категории, типу 

покрытия проезжей части.

• Для каждой группы дорог вычисляется среднее число ДТП в год на 1 км по 

следующей формуле:

п -
V

3 х I
(2 .4 )

где Ия - число ДТП, совершенных на рассматриваемой группе дорог 
в течение расчетного периода, шт.;

L - общая протяженность дорог данной группы, км.

• Максимальную возможную длину участков концентрации ДТП принимают 

равной 3,0 км. Устанавливают участки, протяженность которых менее этой длины, а аб­

солютное число ДТП, совершенных на них за расчетный период, превышает значения,
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указанные в колонке 4 табл.2.3 для данной плотности ДТП. Затем максимальную длину 

проверяемых участков дорог уменьшаю г до 2.0 км. Аналогичным способом с использо­

ванием значений, приведенных в табл. 2.3 (колонка 3), выявляю! участки концентрации 

ДТП, протяженность которых составляет от 1,0 до 2,0 км, и переходят к рассмотрению 

участков, длина которых не превышает 1,0 км, В приложении 1.4 приведены примеры 

выявления участков концентрации ДТП данным способом.

2.9. Для выявления участков концентрации ДТП на федеральных дорогах следу­

ет использовать методы, приведенные в п.п. 2.2 -2.6. Для выявления участков концен­

трации ДТП на территориальных дорогах наряду с рекомендациями для федеральных 

дорог допускается использовать методы, приведенные в п.п. 2.7.-2Я.

3, КЛАССИФИКАЦИЯ УЧАСТКОВ КОНЦЕНТРАЦИИ ДОРОЖНО- 
ТРАНСПОРТНЫХ ПРОИСШЕСТВИЙ

3.1. Для прогнозирования характера изменения аварийности и оценки эффектив­

ности мероприятий по повышению безопасности движения на участках лгошдегпрации 

ДТП их подразделяют на три типа в зависимости от стабильности наблюдаемого 

уровня аварийности:

* прогрессирующие участки концентрации ДТП, на которых за последний год 

имеется существенный (статистически значимый) рост числа ДТП но сравне­

нию со средним наблюдавшимся уровнем аварийности;

* стабильные участки концентрации ДТП, па которых распределение числа со­

вершенных ДТП по годам свидетельствует о постоянстве наблюдаемого 

уровня аварийности;

* регрессирующие («затухающие») участки концентрации ДТП, па которых 

статистически значимое уменьшение числа совершенных ДТП свидетельству­

ет о снижении наблюдавшегося уровня аварийности.

Количественные критерии отнесения участков концентрации ДТП к указанным 

типам приведены в табл. 3.1.
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Таблица 3.1

Ти п  уча стка  
к о н ц е н тр а ц и и  Д  3 7 /

Ч и сло  Д Т П  за п о с ле д н и й  го д  п р и  среднем  ч и сле  Д Т П  

за  п р е дш е ств ую щ и й  р а сче тн ы й  п ер и о д (н е  м енее гр е х  л е т ), ш г

1 -1 ,2 1 ,2 -1 ,S 1 ,5 -2 ,2 2 ,2 -2 ,8 5 2 ,8 5 -3 ,2 3 ,2 -3 ,5 > 3 ,5

\ 2 3 4 5 6 7 ' 8

Регрессирующий 0 1 1 <2 <2 < 3 < 3

Стабильны й 1-2 2 2-3 3 - 4 3 - 5 4 - 5 4-6

П ры ре^нр^ю щ ий m ш ш 1 Щ й с ' ' Ш Ш

3.2. В зависимое 1И ог величины ко эф ф и ц и ен т  относительной аварийности уча- 

С1ки концентрации ДТП но с юней и опасное! и ел еду е г подразделять на малооиасные, 

опасные н очень опасные, Количсс]венные критерии оценки учас!КОв но степени онас- 

НОС1И предс1авлепы в табл. 3.2.

Габлица 3.2

Степень опасности 
участка

концентрации Д Т П

Граничные значения коэффициента относительной 
аварийности (число Д Т П  на 1 м лн.авт-км ) 

по типам автомобильных дор о г
Автом обиль­

ные
м агистрали

М нотополос- 
иые дороги с 
разделитель­
ной полосой

Многополосные 
дороги без раз­

делительной  
полосы

Двухпо­
лосные
дороги

1 2 3 4 5

Малоопасный 0.17-0.36

0,18-0,70
ш ш

0,19 0,90
М Ш &

0,20-1,90

0.20-0.70

0,40-2,00
Опасный 0.36-0.65

0,70-2,60

0.44 0.80 
0,90-3,00

' ш ш

1,90-4,30

0.70-1.3Q

2.00-4,40
‘ Очень опасный  ’ 4 ;  ■ ' Ч ' : !

■ 'л *‘f : ч -1 ■ > * л ii*v
Б6лёё;0.9&1Ш :?:БоДёе;1;§&

ft , J  ► . Н А Ч ,'- T T f «4 f f
I /  Eo;iee 2,60;:^

‘Ы У т ’У & м у . д о -
^;Шол,ёе.^у^О'5‘,:1 ^<Б6лЬе4|40 ;

Примечание: в числителе -  при осреднении но километровым участкам;
в знаменателе -  при осреднении по характерным элементам.

Значения, приведенные в числителе табл. 3.2, следует использовать для оценки 

степени опасности участков концентрации ДТП при разбивке рассматриваемой дорож­

ной сети па километровые участки с последующим расчетом коэффициента относи­

тельной аварийности.

При оценке степени опасности характерных участков и элементов дорог (пересе­

чения и примыкания, населенные пункты, кривые в плане и т.п.) используют значения, 

приведенные в знаменателе табл. 3.2.

3.3. При планировании мероприятий по повышению безопасности движения на 

выявленных участках концентрации ДТП с учетом приоритетности следует учитывать
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как стабильность уровня аварийности на участках концентрации ДТП, так и степень 

их опасности, устанавливаемую в соответствии с п.3.2. Наиболее высокой приоритет­

но стью с позиции включения в программу повышения безопасности движения на 

участках концентрации ДТП обладают прогрессирующие и стабильные участки кон­

центрации ДТП, характеризующиеся одновременно высокой степенью опасности.

4. ДИАГНОСТИКА УЧАСТКОВ КШЩЕИТРАДИИ ДОРОЖИ О- 

ТРАНСПОРТНЫХ ПРОИСШЕСТВИЙ

4.1. Диагностику участков концентрации ДТП выполняют в целях выявления 

неблагоприятных дорожиых условий и оценки степени их влияния на формирование 

аварийности для последующего назначения мероприятий по повышению безопасности 

дорожного движения.

4.2. Повышению вероятности появления участков концентрации ДТП способст­

вуют* такие характеристики технического уровня, эксплуатационного состояния и 

уровня содержания дорог, которые не соответствуют нормативным требованиям ио 

условиям безопасности движения, а также неблагоприятное сочетание дорожиых усло­

вий на смежных участках.

4.3. К основным группам показателей, способствующим формированию ава­

рийности в местах концентрации ДТП вследствие их возможного отклонения от норма­

тивных требований, следует отнести:

группа I - параметры и характеристики, длительное время не меняющиеся (ме­

няются в основном при реконструкции) -  параметры геометрических элементов дороги 

и ее инженерных сооружений (показатели технического уровня дороги);

группа II - параметры, меняющиеся под воздействием транспортных нагрузок 

(меняются в основном при ремонте и содержании дорог) - транснортпо- 

экенлуатациошше качества дорог (показатели эксплуатационного состояния);

группа III - переменные характеристики, зависящие от уровня содержания дорог.

Нормативные требования к указанным группам показателей регламентированы 

СНиП 2.05,02-85, ГОСТ Р 50597-93 и «Временным руководством по оценке уровня со­

держания автомобильных дорог» (ФДС России, 1997 г.).

4.4. Диагностику участков концентрации ДТП выполняют на основе совмест­

ного анализа аварийности и оценки состояния дорожных условий. Анализ аварийности
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основывается па результатах учета ДТП, осуществляемого в соответствии с “Правилами 

учета и анализа дорожно-транспортных происшествий на автомобильных дорогах Рос­

сийской Федерации”. Оценка состояния дорожных условий выполняется в соответствии 

с “Правилами диагностики и оценки состояния автомобильных дорог” (ВСИ 6-90)

4.5. Для оценки роли дорожных факторов в возникновении участков концентра­

ции ДТП требуется:

» выполнить оценку технического уровня и эксплуатационного состояния рас­

сматриваемых участков дорог и смежных с ними с использованием информации, 

имеющейся в автоматизированном банке дорожных данных, паспортов автомобильных 

дорог, результатов инвентаризации, иной технической документации;

* провести анализ ведомостей и актов проверки уровня содержания рассматри­

ваемых участков дорог;

• выполнить анализ ДТП на участках их концентрации.

При отсутствии или неполноте исходных данных в установленном порядке 

должны быть выполнены дополнительные специальные работы по диагностике, оценке 

эксплуатационного состояния и уровня содержания участков концентрации ДТП.

Высокая степень вероятности того, что именно дорожные факторы способствуют 

возникновению участков концентрации ДТП, от теделяется следующими условиями:

* уровень аварийности в течение .ц/одолжитслыюго периода (3-5 лет) имеет 

стабильный или прогрессирующий характер (см. табл. 3.1);

• выявлены дефекты и несоответствия нормативным требованиям элементов 

параметров дорог, перечисленных в п. 4.3 настоящих Методических рекомендаций;

• среди совершенных за расчетный период ДТП имеются те, в которых дорож­

ные условия (по данным ГИБДД) отмечены как условия способствующие их возникно­

вению;

* выявлена повторяемость отдельных видов ДТП, причин и условий их воз­

никновения.

4.6. Для выявления дорожных условий, способствовавших возникновению 

участков концентрации ДТП, на основе анализа аварийности используют: сведения о 

видах, причинах и условиях, приведших к ДТП; характерные схемы ДТП; распределе­

ние аварийности но часам суток, дням недели и периодам года.

4.6.1. Определение причин, способствующих возникновению участков концен­

трации ДТП, выполняется на основе анализа причин и видов ДТП, зарегистрирован-

14



иых органами ГИБДД па каждом рассматриваемом учэспсе, их распределения по сезо­

нам года и времени суток, состояния дорожных условий, отмеченных в учетных кар­

точках ДТП. В результате устанавливают группы ДГП с характерными причинами, 

имеющие наиболее высокую вероятность возникновения, и назначают возможные ва­

рианты мероприятий, направленных на снижение наблюдаемой аварийности. В случае, 

если объем выборки данных о ДТП на рассматриваемом участке концентрации ДТП 

недостаточен для выполнения статистического анализа, выбор мероприятий может 

быть основан на анализе аварийности одновременно на нескольких участках концен­

трации ДТП, имеющих схожие показатели эксплуатационного состояния дорога и ин­

тенсивность движения транспортных потоков и расположенных па тех же характерных 

элементах и участках дорога (пересечения и примыкания, населенные пункты, подъе­

мы, кривые в плане и т.п.).

4.6.2. Стабильность аварийности на участке концентрации ДТП, когда ежегодное 

число возникающих па нем происшествий отличается не более чем на одно-два, ука­

зывает на наличие постоянно действующих факторов, к которым принадлежат прежде 

всего параметры геометрических элементов дорог на самом участке концентрации 

ДТП, а также неблагоприятное их сочетание с параметрами геометрических элементов 

на смежных участках.

Нестабильность аварийности может свидетельствовать о влиянии переменных 

факторов, отнесенных к группам II и III. При ежегодном росте аварийности на участ­

ке, когда интенсивность движения существенно не изменяется, наиболее вероятно, по­

мимо параметров геометрических элементов, влияние И и III групп факторов, связан­

ных с постепенным ухудшением состояния покрытия, проезжей части и обочин или со 

снижением уровня их содержания.

4.6.3. Особое внимание следует уделять анализу тех ДТП на участках их кон­

центрации, в которых состояние элементов дороги зарегистрировано ГИБДД, в ка­

честве условий, способствующих возникновению происшествий. Указанные дорож­

ные условия необходимо рассматривать в качестве одной из основных причин форми­

рования участков концентрации ДТП. Полный перечень таких неблагоприятных дорож­

ных условий, способствующих возникновению ДТП приведен в «Правилах учета и ана­

лиза дорожно-транспортных происшествий на автомобильных дорогах Российской Фе­

дерации».
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4.6.4. При выявлении причин концентрации ДТП необходимо учитывать сезон­

ные изменения аварийности. В зимнее время основной причиной может являгься 

нарушение сроков ликвидации скользкости и снегоуборки или неудовлетворительное 

качество выполнения указанных работ. Гололед на проезжей части является фактором, 

способствующим возникновению ДТП всех видов.

Увеличение числа столкновений трапсноргных средств зимой может быть свя­

зано также с образованием узких мест из-за скопления снега в зоне кривых в плане 

малого радиуса, на обочинах. Одной из причин наездов на пешеходов служит занос тро­

туаров снегом в населенных пунктах, что вынуждает пешеходов идти но проез­

жей части.

Неудовлетворительное зимнее содержание может служить фактором, способ­

ствующим возникновению участка концентрации ДТП, в следующих случаях:

• если в учетных карточках ДТП ежегодно в зимний период регистрируется на­

личие гололеда, снежных отложений, скользкости покрытия, неудовлетворительного 

состояния тротуаров (при ДТП, связанных с наездами на пешеходов) в качество усло­

вия, способствовавших ДТП;

• при количестве совершенных в зимний период ДТП, превышающем 30% от 

общего их числа на участке концентрации.

4.6.5. Определение характерных видов ДТП на участках их концентрации следует 

рассматривать в качестве информации, способствующей установлению роли дорожных 

условий в формировании таких участков. В табл. 4 .1 приведены характерные неблаго­

приятные условия, способствующие возникновению отдельных видов ДТП.

Таблица 4,1

№
п /п

В и д Д Т П Н еблагоприятны е дорож ны е условия >  

способствую щ ие возникновению  Д Т П  да н н о го  вида

1 2 3

1 Столкновения Несоответствие ширины проезжей части, радиуса кри­
вой в плане, расстояния видимости нормам для дорог 
рассмагриваемой категории; уровень загрузки дороги 
движением превышает оптимальное значение; отсут­
ствие разделительной полосы (или барьерных ограж­
дений на разделительной полосе на многополосных 
дорогах); несоответствие типа пересечений и примы­
каний интенсивности движения транспортных пото­
ков; отсутствие переходно-скоростных полос на въез­
дах и съездах
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Окончание табл. 4.1.
/ 2 3

2. Опрокидывания Отсутствие или несоответствие поперечного уклона 
виража на кривых в плане нормам на проектирование; 
радиус кривой в плане и величина ушпрения не соот­
ветствуют нормам для дорог данной категории; отсут­
ствие ограждений в необходимых местах; неудовле­
творительное состояние и отсутствие укрепления обо­
чин; отсутствие твердого покрытия на примыкающих 
дорогах

3. Наезды на препятствия Близкое расположение к кромке проезжей части де­
ревьев, неогражденных опор светильников и иных 
препятствий; неудовлетворительное состояние обочин

4. Наезды на стоящий 
транспорт

Несоответствие ширины обочин остановочных полос, 
расстояния видимости нормам для дорог данной кате­
гории; отсутствие площадок отдыха; необорудован­
ные стоянки у объектов дорожного сервиса

5. Наезды 
на пешеходов

Отсутствие оборудованных пешеходных переходов в 
необходимых местах; отсутствие или неудовлетвори­
тельное состояние тротуаров и пешеходных дорожек в 
населенных пунктах; несоответствие расстояния ви­
димости нормам для дорог данной категории; отсутст­
вие в необходимых местах или неудовлетворительное 
содержание автобусных остановок

Неудовлетворительные ровность и сцепные качества проезжей части, отсутствие 

или неудовлетворительное состояние дорожных знаков и разметки способствуют воз­

никновению ДТП всех видов.

4.6.6. В результате анализа аварийности должен быть установлен предвари­

тельный перечень показателей состояния дорожных условий, способствующих возник­

новению участков концентрации ДТП, который следует учитывать при детальной 

оценке дорожных условий на основе диагностики дороги.

4.7. Выявление условий возникновения участков концентрации ДТП на основе 

диагностики фактических показателей их технического уровня эксплуатационного со­

стояния и уровня содержания содержит основные этапы:

• установление перечня неблагоприятных дорожных условий, которые могли 

способствовать формированию таких участков;

• оценку степени влияния дорожных условий на возникновение участка кон­

центрации ДТП.

4.7.1. Перечень неблагоприятных дорожных условий устанавливают путем со­

поставления показателей, состояния дороги на участке концентрации ДТП, получен­

ных при его обследовании, с нормативными значениями по условиям безопасности
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движения. В перечне необходимо учитышиь и те дорожные условия, влияние которых 

на возникновение ДГП установлено на основе анализа аварийнрехи

4.7.2. Степень Влияния выявленных неудов лет ворит ельных дорожных условии 

оценивают с учетом отклонения их показателей о г нормативных значений неносредсх- 

веиио на учаехке кохщешрации ДГП, а также характера сочетания показателей техниче­

скою уровня, эксплуатационною состояния и уровня содержания дороги на таком уча- 

ехке дороги и смежных с ним.

4.7.3. В зависимости or степени соответствия показателей технического уровня, 

эксплуатационного состояния и уровня содержания дорог нормативным требованиям 

уровень обеспечения безопасности дорожного движения может быть охарактеризован 

как высокий, средний, предельный и критический (хабл. 4.2)

Таблица 4 2

< обеспечения 
\ безопасности 
f дорож ного  
f  движ ения

Характеристика уровня обеспечения 

безопасности дорож ного движ ения

Высокий Показатели технического уровня (группа I) эксплуатационного состояния 
дорог и дорожных сооружений (группа Н) соогвстствуют нормам на проек­
тирование дорог и существенно превышают нормативные значения, допус­
тимые по условиям обеспечения безопасности дорожного движения Уро­
вень содержания дорог (группа Ш) - высокий

Средний Показатели эксплуатационного состояния дорог и дорожных сооружений 
(группа II) превышают нормативные значения, допустимые по условиям 
обеспечения безопасности дорожного движения. Уровень содержания дорог 
(группа Ш) - средний.
Отдельные показатели технического уровня (группа I) имеют незначитель­
ные отклонения от норм на проектирование дорог (значения итогового ко­
эффициента аварийности соответствуют среднему уровню -  табл, 4.3).
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4.7.4. Состояние парами ров геометрических элементов дорог отнесенных к i 

группе, оценивают комплексно по степени воздействия на условия движения с учетом 

совместит о влияния на уровень обеспечения безопасноеi и дорожного движения Для 

Э1их целей используют метод итогевого коэффициент аварийности (Кш) > расчет ко 

юрою выполняют в соответствии с "Указаниями по обеспечению безопасноеш л ниже 

иля на автомобильных дорог ах" (BC1125-86) В табл 4 3 представлены значения (КиО> 

соответствующие различному уровню обеспечения безопасности дорожною движения в 

зависимости от типа автомобильных доро!

3 аблипа 4 3

Уровень обеспечения 
безопасности 

дорож ного движ ении

( N !
Значения итогового коэффициента аварийное»и  1 

по типам автомобильны х до р о г  |

Аотом обиль-
ные

магистрали

М нчгополос- 
иые до р о ги е  
разделитель-
ной ПОЛОСОЙ

М ногополос 
ные дороги  

без раздели­
тельной по­

лосы

Д вухпо­
лосны е
дороги

1 2 3 4 5

Высокий Менее 5 Менее 5 
Менее 15

Менее 7 
Менее 25

Менее 8 
Менее 30

Средний 5-7 М
15-20

Ы 2
25-30

8 15 
30-37

Предельный
7-9 £-15

2 0 1S
1 Ш
30-35

15-22
37-40

I t .  bs / i t O r t l f

p m
Ш Ш Ш Ш
ш ш ш ш

щ »

Ш Ш

Щ Ш 'Ъ бШ
ц т т Ш ; \

Примечание: в числителе -  для условий равнинного рельефа местности;
в знаменателе - для условий холмистою рельефа местности.

4.7.5, Показатели эксплуатационного состояния и уровня содержания дорог (И 

и Ш группы дорожных факторов) по уровню обеспечения безопасности дорожного 

движения следует оценивать в соответствии с данными, приведенными в табл. 4.4. 

Оценка уровня обеспечения безопасности дорожною движения в зависимости от соче­

тания показателей технического уровня и эксплуатационного состояния на участках 

концентрации ДТП и участках, смежных с ними, приведена в табл. 4;5.
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to
о Таблица 4.4

Н а и м енова ­
ни е

элемента
д о р о ги

№
п / п

П а р а м е тр  д о р о ги П о к а з а те ли  и  х а р а к те р и с ти к и  со сто я н и я д о р о г  п р и  р а з ли ч н о м  ур о в н е  о б е спе че н и я
безопасности  д о р о ж н о го  д в и ж е н и я  _ .  ?

в ы с о к и й с р е д н и й п р е д е л ь н ы й  J к р и ти ч е с к и й

i 2 3 4 5 6  !  7  '  1

I. Проезжая 
часть

1.1. Предельная ровность 
покрытия, см/км, по 
категориям дорог:

-  ' Л г

1 - а Менее 75/450 
Менее 90/480

: 75-^0/450oG0 ^  ^  ^  ' ?  
90ni0/480-515^>v г !  3  _

' 9 0 - 1 0 0 « 0 ( Ш О § Ж Ш з З й ч ^ 1 Й Ш 1 а а 4 Ш Ш : а
I-б, И
III Менее 100/516 

Менее 150/750
lQ O -1 2 0 / S lS -m S  г  -  v '  
150-165/750-810 * - ^ ш м р ш м т вIV

V Менее 280/1400 280-320/1400-1600 ^  »

1.2. Максимальный про­
свет под трехметровой 
рейкой в местах задел­
ки выбоин и других 
повреждений

Не более 3 мм 'Не более 5 мм

t -  ^  -  \  *  >  v “  > ч -  ч а - Я  *  

e* с *  k * г

2.3. Коэффициент сцепле­
ния при условиях дви*- 
ження:

Более 0,38

’u. ̂ «i-ц  ̂ № 74 ^  _м*

' * ■ & =  ;  
0 3 8 -0 3 4  ~  # € t .  ? E« 4 . 2 S . ^ 1легких

затрудненных Более 0,42 
Более 0,53

4 4 2 - Q 3 4 "  r f  -

~ V  1 s; И $ 4  ^

л з ^ у » щ в щ @ ш щ № а д Ш й Ш 8 | |
опасных



Продолжение табл  4.4

1.4. Уровень содержания 
покрытия проезжей 
части (для показателей, 
не вошедших в п.п. 1.1- 
1.3)

Уровень содержания 
обочин

Высокий -$?£еднии
> **

i > e-"^v^  n* ‘Mb-
■ч - V -  *1

t  4  "  - *  ^  £ •

, i £ ,  *~v--j*&jibJr

• 3 V * * < J f b f c *

я ' - *

r  J*‘ 

те t

w
'Ч&

<. -’■■b v
&.2Г

NJ



Продолжение табл. 4.4

N3
NS

. Кривые s 
план?

3.1. Наличие и поперечный 
укдой виража

Наличие и поперечный 
уклон виража со ответ* 
сгуют нормам СНиП 
2.05.02-85

В «раж имеется;-. - ‘ |1'Вй рзж тл чесгтея, ^
Поперечный-,, уклон. |:Ш йерсчный уклон ия-;
ража имеет л-,отклонение::^ отклонение;;
от норм ЁНиП:2jO5.f0 2 i & 5 СНиП 
в пределах 10% * * . .. - [/85:в ппеде>хау 20%-D  l ip C M K i a A - l U y t  S " .  _•• у  .  |;;О З  В 1 ф С

Габарит' * морга" ’ здревь^Й  paseV
шает на X м>'шнрийугврсЖ

" езжсЙ части дороги Л- | ^ д о р ' о с т ^ ? ^ 4 ?

, Габарит 
■моста

4.1.

4.2.

5. Переход-
но-схоро- 
стаые по­
лосы

5.1.

5.2.

Габарат моста

Уровень содержания 
искусственных соору 
жеяий

Габарит моста соответ­
ствует нормам для дан­
ной категории дороги
Высокий

Наличие и параметры 
переходно-скоростных 
полос

Уровень содержания 
технических средств 
организации дорожного 
движения на участках с 
переходно-скоростны­
ми полосами

Наличие и параметры 
переходно-скоростных 
полос соответстуют нор­
мам СНиП 2,05.02-85

Высокий



Продолжение табл. 4.4

[ 1 2 3  J 4 5
6 71 6. Автобус­

ные оста- 
I новки

6.1. Размещение и инже­
нерное оборудование

Размещение и инженер­
ное Оборудование авто­
бусных остановок еоот- 
ветстует нормам СНиП 
2.05.02-85

Размещение м инженер­
ное оборудованиечавтб- 
бусных -<йггановок ‘соот- 
ветстует- нормам^СНнГГ ■ 
2.05.02-85; ^  . ■ 

i А втобусн biWj Госта новки 
н е отдел ены.от основных- 
полос двнжёнин разде-: 

"лптельной^полосой:;шн-'. V ■ ' -Л: ■ ■ */■ „ f. ’ч‘ IV W'.: : Т-н ч'
ФиноЙ- не м ен ее0 ,5 -м :'^ .

- V ' K
*" л -*' 11 - _>* f *— Jwf* 1 Т»~ "г

- - -  К

■ бусных. остановокЗ- цег :.:ск& й § ;Ш ьв№ М 11 ;̂ вШ £
^ р м ^ ^ « т т у е к - * 0 5 г1ч
{ м а м ^ 1 Г 2 ^ 0 2 ^ ^

' от  ̂  ширины , “основных;^

J р п м р и

6.2. Уровень содержания 
автобусных остановок

Высокий Средний-;

х '.и  С 'Tv_ , % ^  V . W V .
7. Пеше­

ходные 
пере­
ходы, 
тро­
туары, 
пеше­
ходные 
н вело­
сипед­
ные 
дорож­
ки

7.1. Наличие н инженерное 
оборудование

Наличие и инженерное 
оборудование пешеход­
ных переходов, тротуа­
ров, пешеходных и вело­
сипедных дорожек пол­
ностью соответствует 
кормам на проектирова­
ние

- Нзлнчие к  инженерное 
;обррудование.тро^аров. 
' й-.; ;::пещёХод!№1Х^^ ‘

;-.;йа' ;проё$£ги p o ifo i^
: хзреству юпр 'j .;;пеш«одн'ые ■; 
^ереходьг; ■1 § | ^ а з н  uix 
; уровнях, в ■ М е е  '.их.
.-'У СТрОЙ СТВ О Р  СДуСМ О-Г̂. ̂  
рено норм ам тГ^ертет^ 
вне велосипедных дбро- ■ 
жек в необходимых мес­
тах

; а « ^ я и ^ м ч а н р ^ ;

И 9 Ш Я Ш В Я &  Ц » 1В Д П ^ Ш * М > 11п |
Щ Ш Ш Ш й Ш В а д
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П р о д о л ж е н и е :  т а т т  И .д

1 1
■Si*. «

2 3 4 5 6 7
1 9. На- 
1 ружное 

осве­
щение

9Л. Наличие и состояние Наличие и состояние 
наружных осветитель­
ных установок соответ­
ствует требованиям 
СНиП 2.05.G2-85 и СНиП 
II-4-79

^Цадичне наружных осг 
1;м7йт^ьных установок. 
|со'0!1^т(гтвует требовав 
^ни^мк:<0НиП 2.*05.02-85; и 
::;рНиП Л-4-79. 'Имеются/
/Ьтдёльные изменения'
:;Прйожеинп лампу крон-: 
..фтейнов- .и cBCTHJibjiH-

-сна* ■
1;?^цк|^я^касг11, ‘Покрыв 
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Д л
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/в^-ительных /.^ct^pBOK\ 
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rf& eft ф сьгф Ъ лйЩ х

;. сравнен икК-сд- нормами-:

-более ^ 5 ^ ^ я № ^ я о е - . * 
:в р ь м й в о ^ Т Щ » Д г « ¥ ' 
ГосЬещенн^

;л  6'~c p а з  hs нгГю ;>CV fi'Qp'Ya « if i

^95%iH амп д - ‘ 4 " t 'T / "~{i

т т т ш т ч
|  ХО. Дорож­

ные
I знаки,
|  ограж- 
I деннп, 

раз-
f метка 

t!_______

ЮЛ. У ровень содержания 
дорожных знаков, ог­
раждений, разметки

Высокий

^ Д |  V 4
г . J r -  *'v L \|гС v bVl|Kv'' v л .

;  i 4  *-*Г* Д-

Ту-; у. '■ ;у--у.'

т т т ш т т
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Продолжение табл. 4.4

1 1 2 3 4 5 6  ! 7  i‘
113- Пере- 
1 сечс- 
1 ННЯ If

при­
мыка­
ния
авто-
мо-
биль-
ных

1 дорог

И.1. Наличие и состояние 
элементов пересечения 
и примыкания

Наличие и параметры 
переходно-скоростных 
полос, длина покрытий 
на съездах и въездах, 
наличие и ширина ук­
репления обочин соот­
ветствуют нормам 
СНиП 2.05.02-85

Наличие к парам етру  
>перёходно-ско.ростных ь-/ |̂ 
полос соответствую^ 
указанным в п.5Л #ля  
"среднего уровня 1 безо­
пасности' дорожного-
движения. Отсутствие-
укреплений обочшг' на 
съезд а т й  въездах

■ - ~ - -

Наличие ч и" параметры 
' перехоанб-скоро^ных ^  
"полос1" ^смтв^сгвуют*". 
УказанньЙг?«^п5.1  'ДЛЯ 
предельного е \^  ^уровня 

,;безо'пасн Qcni §дорожн ого'
; движения’. ̂ -Дллна^' лр^-- - - J-f£r~ - " "1*
крытий, на тсдездшцДО 
въездаУ' "^енее f ^преду-’ 

' ^ м о й е н н о й |§ ^ С Й й Ш  
2.05.02-85, * £

. О тсутствие-^ ^ лереходно- I 
скоростных полос а случа- |  

“ях^&когаа^их^,устройство j 
>JnредуЫотрсно- ^ос t ' СНиЦ |  
2.05..02-85.^'jP tc^  |  

. крьггкй Д«- съездах' я Гвъсх--}

31.2. Уровень содержания 
съездов и въездов

Высокий

- - . , ' W
- ■. A - i  *- - -

t>" v  -

„ „ О - \& r  - Л- v „ 
i- —  ̂ 4 ,

.Допустимый

'^Ъ^ЛгстГ-Г*

яормаМ ;где^№ Ы ^са0ержа^| 
? ния^в т.ч^: наличие нсорга- в 
икзованнЫх^съсэдов; .недОт |— S:»’' j- - 3<" “.ч -s- ,11пусти МЫВ 5 дефекгк 1  ,-:Про,ез- |  
ж ей^ча стп ^ и  ̂ «хНичедких 1 

.средств орган йзацни^двиг| 
жений'йа съ'ездахт! въездах^' |

I 12. Зимнее 
J содер- 
1 жание 
J дорог

12.1. Уровень зимнего со­
держания дорог

Высокий .Средний, ч" ь
А - s <• C. J
* V v - - 1 v rv -4

^ЙЙ'-'■г.*.--. уГйЧ'я;-:-.--!;

Д о п у о т м ы й Х ^ Н ^ ^ ?

J:4c>if--^5b4 *5 .V S J  J S - ':

Имеются -'^недопустим ы е | 
^ о р м а  м И;- дефекты.:;-зимне го :|

Примечания:

1. В л  J  J . 8 числителе указаны значения показателя ровности, установленные по прибору ТХК- 
2 (ТЭД-2), в знаменателе -  ПКРС-2У (КП-511).

2. В п.1.3, определения легких, затрудненных и опасных условий движения соответствуют 
принятым в СНиП 2.05.02-85.

3 Показатели содержания дорог, соответствующие высокому, среднему и допустимому уровню 
по конкретным элементам, соответствуют установленным во “Временном руководстве по 
оценке уровня содержания автомобильных дорог”.



4.8. По результатам диагностики участков концентрации Д XII на основе оценки 

соответствия отдельным уровням обеспечения безопасносж дорожною движения пока 

загелей их техническою уровня, эксплуатационною состояния и уровня содержания 

зопоги на таких участках, а также их сочетания с характеристиками смежных участков 

(с использованием даиных, приведенных в табл 4 3, 4 4  и 4 5) и реэудыатов анализа 

ДТП (н 4 6 ) должен быть установлен перечень неблагоприяшых дорожных факторов, 

способствующих образованию участков концентрации ДЗ П Указанный перечень не­

благоприятных дорожных условии является основой для определения соответствующих 

мероприятий по повышению безопасности движения на таких участках

4.9. Для определения очередности назначения мероприятии по повышению безо 

пасиостн дорожного движения с учетом ириоритешости влияния неблагоприятных до 

рожных условий на возникновение участка концентрации ДТП следуеi исполыовап> 

данные табл 4 6

3 аблица 4 5

Неблагопримгные сочетания 
дорожных услоенн на 

снежных участках

Величина расхождения ларзнетроя дороги на снежных 
участках, соответствующая различным уровням обеспече-1 

ним безопасности дородного движения

Уровень обеспечения безопасности дорожного движения
средикИ предельный иритическин

2 3 ~ ~ V №  "Г5 '

Сужение проезжай части и
для дпухполосиых доро| <1,0 1,0 2 0 5 2,0
для МНОГОПОЛОСНЫХ ДОрО! < 1 5 1,э 3 0 Умспыиенис числа

полос

Сужение обочин, м < 1,0 1,0 2 0 >2,0
Сужение разделительной полос! i, м <1,0 10 3,0 Переход иа участок j 

6 c j  разделительной 1
полосы

1 (аличне крйвой а плане малого радиуса, ч расно 
ложенной

после прямой пстааки длиной 
свыше 600 м

>600 250 600 <250

а конце спуска с продол! ным 
уклоном более 40%

>800 300 800 <300

11аличмс участка с oi рамиченной видимостью п 
плане, м, расположенного после прямой вставки 
Чинной спышс 600 м

>250 100-250 <100

Ширина проезжей части на мосту, м, но отношс 
нию к проезжей части дороги Ширена 1,0 Равна Уже па 1,0 и более

Снижение показа геля ровности покрытия (по 
прибору Т ХК), см/км на 250 250 400 >400

Снижение коэффициента сцепления <0,1 0,1 0,15 >0,15
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Таблица 4.6

Г”! n/si
Приоритет показателем со- 
сюаиня дороги по степени 
их влиянии па образование 
участка концентрации ДТП

Характеристика приоритет

ILl Z 2 3 “
i L I Отдельные показатели технического уровня, эксплуата­

ционного состояния и содержания соответствуют низко­
му уровню обеспечения безопасности дорожного движе­
ния па самом участке концентрации ДТП и (или) по ус­
ловиям сочетания с показателями на смежных участках.! 
Условия возникновения ДТП взаимосвязаны с пебяаго-1 
прияты м и дорожными условиями [

2. п Отдельные показатели технического уровня, экснлуага-J 
диодного состояния и содержания соответствуют и ре- • 
деиьному уровню обеспечения безопасности дорожного 
движения на самом участке концентрации ДТП и (или) 
но условиям сочетания с показателями на смежных уча­
стках. Условия возникновения ДТП взаимосвязаны с нс-: 
благоприятными дорожными условиями

3. ш То же, что в п.2, за исключением взаимосвязи условий 
возникновения ДТП с неблагоприятными дорожными ус­
ловиями

; 4 IV То же, что в пЛ, за исключением наличия неблагоприят­
ных показателей состояния дороги непосредственно на 
участке концентрации ДТП

1 5. 0 Показатели технического уровня, эксплуатационного со­
стояния и содержания соответствуют высокому и сред­
нему уровню обеспечения безопасности дорожного дви­
жения на самом участке концентрации ДТП и но услови­
ям сочетания с показателями на смежных участках. Воз­
никновение участка концентрации ДТП не связано с до­
рожными условиями

5. ОРГАНИЗАЦИЯ ПЛАНИРОВАНИИ М ЕРОПРИЯТИЙ ПО СНИЖ ЕНИЮ  
АВАРИЙНОСТИ НА УЧАСТКАХ КОНЦЕНТРАЦИИ ДОГОЖ ИО- 

ТРАНСНОРТШ ЛХ Ш Ю И С Ш ЕС ТШ Й

5.1. Устранение участков концентрации ДТП на автомобильных дорогах являет­
ся coci аииой частью федеральных, региональных и местных программ повышения 
безопасности дорожного движения, разрабатываемых на основе Федерального закона
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,л0  безопасное ш дорожного движения” и направленны* на комплексное решение про­

блемы сокращения количества дорожно-транспортных происшествий. Указанные про 

1раммы имеют, как правило, межведомственный характер

Федеральные государе 1венные программы безопасноеги дорожною движения, 

содержащие проекты но снижению уровня аварийности на участках кончен гравии 

ДТП, разрабатываюl в соответствии с “Порядком разработки и реализации федераль­

ных целевых протрамм и меж! осударспзснных целевых программ, в осуществлении ко­

торых участвует Российская Федерация”.

Для разработки Региональных и местных программ, содержащих указанные про­

екты следует использовав “Рекомендации по реализации Федеральной целевой про­

граммы “Повышение безопасности дорожного движения в России” на 1996-1998 юды 

субъектами Российской Федерации”, в которых изложены основные требования к орга­

низации их разработки и реализации, включая рекомендации но разработке проекта 

“Выявление и ус гранение участков концентрации ДТП, совершенствование контроля за 

скорое 1ЯЫМИ режимами в местах повышенной опасности”

5.2. В системе дорожного хозяйства планирование мероприятии по обеспечению 

безопасности дорожного движения на участках концентрации ДГП осуществляется в 

порядке, предусмотренном действующими нормш ивно-техническими и нормативно- 

правовыми документами, регламентирующими разработку, согласование и утвержде­

ние: протрамм дорожных работ но совершенствованию и развитию дорожной сети, ин­

вестиций в автомобильные дороги, проектной документации, планов работ по реконст­

рукции, ремонту и содержанию автомобильных дорог (приложение 3).

5.3. В зависимости от капитальности мероприятий по повышению безопасности 

дорожною движения на участках концентрации ДТП и, соответственно, возможных 

сроков их реализации, а также исходя из установленного порядка разработки, согласо­

вания и утверждения программ дорожных работ, следует различать следующие виды их 

Планирования:

* краткосрочное (оперативное);

* годовое;

* долт осрочиое и среднесрочное (прот раммное).

5.3.1. Краткосрочное (оперативное) планирование мероприятий по обеспечению
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движения на участках концентрации ДТП, установленных в результате технико­

экономических расчетов;

* утвержденных объемов финансирования мероприятий по повышению безо­

пасности дорожного движения и сроков, необходимых для их реализации;

• очередности проведения работ по ремонту, реконструкции и строительству 

лоро!, вошедших в программы совершенство лани я и развития дорожной сети на феде­

ральном и региональном уровнях.

5.5. Детальная разработка технических решений и проектирование запланиро­

ванных мероприятий по повышению безопасности дорожного движения, а также опре­

деление их сметной стоимости выполняется в установленном порядке при подготовке 

проектов строительства, реконструкции и ремонта автомобильных дорог и дорожных 

сооружений.

5.6. Порядок подготовки н принятия решений но инвестициям для реализации 

мероприятий по повышению безопасности дорожного движения на участках концен­

трации ДТП в части, касающейся планируемых работ* но строительству, реконструкции 

и ремонту дорог, должен соответствовать положениям нормативных документов, при­

веденных в приложении 3.

6. ОЦЕНКА ЭФФЕКТИВНОСТИ МЕРОПРИЯТИЙ ПО ПОВЫШЕНИЮ 

БЕЗОПАСНОСТИ ДВИЖЕНИЯ НА УЧАСТКАХ КОНЦЕНТРАЦИИ ДОРОЖНО- 

ТРАНСПОРТНЫХ ПРОИСШЕСТВИЙ

6Л. Оценка влияния мероприятий но повышению безопасности дорожного 

движения на снижение числа дорожно-транспортных происшествий

6ЛЛ. Оценка влияния мероприятий по повышению безопасности дорожного 

движения на сокращение аварийности на участках концентрации ДТП выполняется на 

основе сопоставления наблюдаемого уровня аварийности до выполнения соответ­

ствующих дорожных работ с уровнем аварийности после их проведения. Прогнозируе­

мое снижение уровня аварийное!и после реализации планируемых мероприятий уста­

навливается расчетным путем с использованием результатов ранее выполненных на 

туриых наблюдений за изменением числа ДТП в результате выполнения дорожных ра 

бот, направленных на улучшение условий движения.
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6Л .2* В качестве исходного показателя, характеризующего ожидаемое изменение 

состояния аварийности в результате проведения мероприятий, используется средняя 

вероятность снижения количества ДТП на рассматриваемом участке дороги (Р,„), выра­

женная в долях единицы. В табл. 6.1 приведены значения указанного показателя для 

различных мероприятий по повышению безопасности дорожного движения.

Таблица 6 1
't Мероприятий по повышению безопасное!и Вероятность сни­
% ~п/п . двит енпя по элементам ж ения числа ДТП
а!, ■' -л '■ и  характерным участкам дорог в  д о ля х  единицы

Общего ДТП с
1

1

числа
ДТП

постра­
давши­

ми
Ж “ 2 5 4

ч- I О гдельиые мероприят ия
УЛл\\ - Кривые в плане
Щ \,у . Увеличение радиуса кривой в плане до нормативных 0.67 0~.63

значении
Устройство виражей с уширением проезжей части 0.36 0.27

: ^ . И , Улучшение видимости на кривых в плане 0.22 0,65
^И М Устройство островка, регулирующего движение 0.34 0.59

ЗГ.Ь |3 , J Установка ограждений на кривых в плане 0.16 6.32

>"*! "г * * Установка направляющих устройств:
при числе полос движения - 2 0.14 0.16

•s гй"'''1! , при числе колос движения более 2 0.52 0.10
Установка или обновление предупреждающих дорожных
знаков: 0.44 0.55

yfyi'X ■ при числе полос движения - 2 0.52 0.40

Ш У при числе полос движения более 2
Ш * .  ’ Установка предупреждающих знаков и направляющих 0.22 0.41
№ . устройств

Устройство краевой и осевой разметки на кривых, уста­ 0.52 0.25
новка знаков

Щ т у Участки подъемов н спусков

Ш ' 1- Устройство дополнительной полосы движения на подъем 0.45 0.25

i i - 2
§ffe/u

Нанесение разделительной линии на выпуклых кривых в 
продольном профиле

0.55 0.62

Установка ограждений на спусках 0.12 0.16
Поперечный профиль
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* « резулыате анализа дорожных условий и состояния аварийности ушанов»гь

перечень возможных мероприятий (в т.ч. альтернативных видов дорожных работ), на­

правленных на устранение неблагоприятных дорожных факторов, способствующих 

возникновению ДТП на рассматриваемых у часиках их концентрации;

я выполнить на каждом участке концентрации ДТП технико-экономическое 

сравнение комплексов мероприятий по повышению безопасности дорожного движе­

ния;

® определить, а рамках какого вида планирования учитывать выбранные 

комплексы мероприятий по повышению безопасности дорожного движения для подго­

товки в установленном порядке необходимой технической документации для их реали­

зации а обоснования инвестиция.

5.4.1- Расчеты по выявлению участков коиценграции ДТП и их диагностика 

должны ежегодно выполняться органами дорожного управления до начала формирова­

ния имя планов и программ работ по реконструкции, ремонту и содержанию обслужи­

ваемой сети дорог.

Па основе анализа результатов диагностики участков концентрации ДТП уста­

навливают показа гели и характеристики состояния дороги, способствующие формиро­

ванию таких участков (см. и. 4), и назначают соответствующие мероприятия ио их лик­

видации.

5.4.2. Для вариантной проработки выбора мероприятий но повышению безопас­

ное ш дорожного движения в число рассматриваемых следует включать мероприятия 

различной капитальности, в т.ч. рацее реализованные на участках дорог с аналогичны­

ми условиями движения и показавшие свою эффективность. Фактически наблюдаемый 

уровень аварийности на таких участках дорог можно принять в качссгве ожидаемого в 

результате реализации планируемых комплексов мероприятий ио повышению безопас­

ное! и движения.

Общий перечень мероприятий, способствующих повышению безопасности до­

рожного движения на участках концентрации ДТП, и сведения о прогнозируемом сни­

жении аварийности в результате их реализации приведены в п.б.1. Методических реко­

мендаций.

5.4.3. В целях предотвращения роста аварийности иа сцежных участках н для 

обеспечения однородности условий движения, помимо мер но обеспечению безонас-
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ждли Движения на участках концентрации ДIII,следует предусматривать проведение 

pabor по общему улучшению транспорте» эксп>1)атациоиных показателей на всем 

мр0 1 лжении дороги Допустимые расхождения параметров смежных учас!ков привс 

цбны в табл 4 6  При несоблюдении требовании табл 4 6  в число основных мерочрия 

тий включаются дорожные работы по совершенствованию дорожных условии на уча 

стках,смежных с участками концентрации ДТП

54 4 Для автоматизации расчетов но назначению мероприятии по иовпшению 

безопасности дорожною движения на участках концентрации ДГП рекомендуется ис 

пользовать компьютерную программу "РЕМОНТ”, которая входиi в состав отрлсле 

вого автоматизированного банка должных данных (ЛЬДД “Д 0Р01Л ”) Пршраммл 

“PJLMOHV* позволяет назначить адреса и конкрешые виды дорожных рабш на учас1 

ках^концентрации ДТП, исходя из принципа доведения их параметров до норматшшьтх 

значений В соответствии с указанной нро!раммои мотут быть выполнены два вида рас 

четов по определению потребности, в т ч  финансовой, в работах но ремонту и рекон 

струкции дорог, необходимых для приведения дорот в полное cooibcicibhc с нормами 

(программа максимум), и определение адресов и видов дорожных работ с приоритет 

ным учетом требований но обеспечению безопасности дорожною движения, исходя из 

заданных ограничений финансовых ресурсов (npoi рамма минимум) Кроме того, ЛБДД 

«ДОРОГЛ» имеет прикладные программы но автомашзироваииому выявлению учаы 

гов концентрации Д Ш  и расчетам итогового коэффициент аварийноеги и коэффици 

сита относительной аварийноеги

5 4 5 Оцеику эффективности мероприятии но повышению безопасности дорож 

него движения на участках концентрации ДГП, а также сравнение альтернативных 

комплексов таких мероприятии, в т ч ,  относящихся к различным видам дорожных ра 

бот следует выполнять на основе технике экономических расчетов, порядок которых 

Приведен в разделе 6 Методических рекомендации

5 4 6. Вид планирования мероприятии по обеспечению безопасности движения на 

участках концентрации ДТП определяется с учетом

* приоритетного обеспечения требовании к эксплуатационному сосшяншо до 

рог, допускаемому по условиям безопасности (ГОС1 Р 50597-93),

• номенклатуры дорожных работ, необходимых для повышения безопасности
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движения на участках коидешрпции ДТП, установленных в результате технико­

экономических расчетов;

* утвержденных объемов финансирования мероприятий по повышению безо­

пасности дорожного движения и сроков, необходимых для их реализации;

* очередности проведения работ по ремонту, реконструкции и строительству* 

дорог, вошедших в программы совершенствования и развития дорожной сети на феде­

ральном и региональном уровнях.

5.5. Детальная разработка технических решений и проектирование запланиро­

ванных мероприятий но повышению безопасности дорожного движения, а также опре­

деление их сметной стоимости выполняется в установленном порядке при подготовке 

проектов строительства, реконструкции н ремонта автомобильных дорог и дорожных 

сооружений.

5.6. Порядок подготовки и принятия решений по инвестициям для реализации 

мероприятий по повышению безопасности дорожного движения па участках концен­

трации ДТП в части, касающейся планируемых работ но строительству, реконструкции 

и ремонту дорог, должен соответствовать положениям нормативных документов, при­

веденных в приложении 3.

6. ОЦЕНКА ЭФФЕКТИВНОСТИ МЕРОПРИЯТИЙ ПО ПОВЫШЕНИЮ 

БЕЗОПАСНОСТИ ДВИЖЕНИЯ НА УЧАСТКАХ КОНЦЕНТРАЦИИ ДОРОЖНО- 

ТРАНСПОРТНЫХ ПРОИСШЕСТВИЙ

6.1. Оценка влияния мероприятий но повышению безопасности дорожного

движения на снижение числа дорожно-транспортных происшествий

6.1.1. Оценка влияния мероприятий по повышению безопасности дорожного 

движения на сокращение аварийности на участках концентрации ДТП выполняется на 

основе сопоставления наблюдаемого уровня аварийности до выполнения соответ­

ствующих дорожных работ с уровнем аварийности после их проведения. Прогнозируе­

мое снижение уровня аварийности после реализации планируемых мероприятий уста­

навливается расчетным путем с использованием результатов ранее выполненных на 

турных наблюдений за изменением числа ДТП в результате выполнения дорожных ра 

бот, направленных на улучшение условий движения.
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6.1*2. В качестве исходного показателя, характеризующего ожидаемое изменение 

состояния аварийности в результате проведения мероприятий, иснользуеiоя средняя 

вероятность снижения количества ДТП на рассматриваемом участке дороги (Рш), выра­

женная в долях единицы. LS табл. 6.1 приведены значения указанного пока т е н я  для 

различных мероприятий но повышению безопасности дорожного движения.

Таблица 6 1

f ' Я/&Р.
V:

-V.

$ и ы :<

М ероприят ия па повы ш ению  безопасност и 
движ ения по элемент ам  

н  характ ерны м  участкам д о р о г

Вероятность am- ' 
ж ения числа  ДТП 
л  д о л я х  единицы

Общего
числа
ДТП

ДТП с 
постра­
давш и­

ми

м м кш  г > 3 4
Отдельные мероприятия
Конные и плане
Увеличение радиуса кривой в плане до нормативных 
значении

0.67 о ’бэ

ш т Устройство виражей с ушяреиием проезжей част» 0.36 0.27

ж ш Улучшение видимости на кривых в плане 0.22 0.65

т т и Устройство островка, регулирующего движение 0.34 0.59

ш * - Установка ограждений на кривых в плане 0.16 0.32

ш г

• Щ Щ

Установка направляющих устройств: 
при числе полос движения - 2 
при числе полос движения более 2

0.14
0.52

0.16
0.10

§Ш & :.

Установка или обновление предупреждающих дорожных 
знаков:
при числе полос движения - 2 
при числе полос движения более 2

0.44
0.52

0.55
0.40

Щ Ж й
Ч $Ш >

Установка предупреждающих знаков и направляющих 
устройств

0.22 0.41

Н И
Устройство краевой и осевой разметки на кривых, уста­
новка знаков

0.52 0.25

ш т Участки подъемов н спусков

& № Устройство дополнительной полосы движения на подъем 0.45 0.25
Нанесение разделительной линии ‘на выпуклых кривых в 
продольном профиле

0.55 0.62

Установка ограждений на спусках 0.12 0.1?™ ”
Поперечный пробили j
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Продолжение табл. 6.1

I
_ _ _ _ _ _ _ _ _

i __1 4

1.3.1 Уши pci me проезжей часги
1.3.1.1 У ширен нс проезжей часги (без учета величины уширс- 

иия)
0.33 0.25

1.3.1.2 Уишреннс проезжей часги с 5(6) до 7(8) м 0.30 0.22

1.3.1.3 Уширснис проезжей частя с 7 до 9 м 0.34 0.25
1.3Л.4 Уишрепис проезжей части с 7 до 11.25 м 0.44 0.28
1.3.2 Увеличение чис/ia полос движения

1.3.2 Л Увеличение числа полос движения с 2 до 3 0.06 0.08
1.3.2.2 Увеличение числа полос движения с 2 до 4 0.12 0.20
1 3.2.3 Увеличение числа полос движения с 4 до 6 0.25 0.32
1.3.3 Уширснис, ус громе гво обочин

1,3.3 Л Доведение гсомегрнчсскнх параметров и поперечного ук­
лона обочин до норма! цвпых требований

0.31 0.37

i.3.3.2 Уширен не обочин на 2 м с доведением до норма! явных 
требований

0.22 0.26

1.3.3.3 Уширснис обочин на 1.5 м с доведением до нормативных
требований

0.20 0.24

1.3.3.4 Уширснис обочин на 1.0 м с доведением до нормативных 
требований

0.17 0.20

1.3.3.5 Уширснис обочин без учега величины уширеиия 0.20 0.24
1.3.3.6 Усгройстио обочин шириной до 1.0м 0.16 олз
1.3.3.7 Устройство обочин шириной ог 1,0 до 2.0 м 0.15 0.20
1.3.3.8 Усгронсгво обочин шириной ог 2.0 до 2.75 м 0.21 0.25
1.3.4 Устройство разделительной полосы 0Л2 0.30
1.4. Пересечении и примыкания
1.4.1 Канализирование движения:

на пересечениях 0.50 0.30
на примыканиях ОЛО 0.05
на пересечениях и примыканиях со свеюфорным ре- 0.26 0.15

1 улироианием
устройство оегровков безопасности разметкой для 0.50 0.35

лсвоповорогиых потоков
устройство островков безопасности барьерного тина 

для левоповоротных потоков
0.58 0.38

1.4.2 Устройство осевом и краевой разметки 0.20 0.27
1.4.3 Устройство нерсходно-скоросгных полос 0.24 ОЛЗ
1.4.4 Установка дорожных знаков: 

предупреждающих 0.37 0.60
знак "СТОП" на второстепенных дорогах перед вы- 0.31 0.25

36



Продолжение табл, 6.1

m r : r 2 J 4

т ездом на главную дорогу

«М4.5- Сокращение количества примыканий 0.13 0.10

1ЙА 6 Устройство кольцевых пересечений 0.49 0.33

p v
Введение светофорного регулирования:

на пересечениях 0.52 0.40
г на примыканиях 0.26 0.20
••41.4.8 Уширение проезжей части 0.20 0.15
£1.4.9 Устройство (укрепление) обочин в зоне пересечений 0.13 0.10

i-;Z ■ ■ ......
(примыканий)

? = « Железнодорожные непеезды
?:.1 ;5. 1 Установка дорожного знака "СТОП" 0.58 0.45
yl.5.2 Установка ограждений 0.6 0.50
Й1.5.3 Установка автоматических шлагбаумов 0,84 0.70
w i.6 Элементы обустройства
#1.6.1 Площадки отдыха
; p . i . i Строительство Площадок отдыха 0.24 0.21
Ц;б.1.2 Устройство переходно-скоростных полос в зоне площа- 0.42 0.45

____
док отдыха

C l .6.2 Автобусные остановки
rii6.2.i Перенос автобусных остановок за пересечение (примыка­ 0.20 0.26

§ / ние) с оборудованием заеэдным карманом, посадочной

Ш : : площадкой

Ы 2 2 Оборудование автобусных остановок заездивши карма­ 0.24 0.31
f e . . нами, посадочными площадками
;!?б-2.з Оборудование автобусных остановок переходно- 0.34 0.44
1 _ скоростными полосами, заездными карманами, посадоч­

'•V.-V?
ными площадками

§Н,? Инженерное оборудование

Й ;7Л Дорожные знаки

к ь г и Установка предупреждающих дорожных знаков 0.26 0.41

» Л-2 Установка знака "Ограничение скорости движения" 0.50 0.20

Я ;7 , -з Изменение ограничений скорости движения:

| г / . с 70 до 50 км/ч 0.21 0.16

§ Г с 70 до 60 км/ч 0.10 0.08
€ :«.;; с 80 до 50км/ч 0.29 0.22

С- с 80 до 60 км/ч 0.20 0.15
•••• ■ . . с 80 до 70 км/ч 0.09 0.07

ш со 100 до 70 км /ч 0.46 0.35
ф

. -
со 100 до 80 км/ч 0.39 0.30
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Продолжение табл. 6.1

L  1 i  1 * !
. — .

1.7 Л .4 Установка дорожного знака "Уступи дорогу" 0.07 0.05
1.7.1.5 Установка дорожного знака "СТОП" 0.32 0.25

1.7.1.6 Установка информационных панно "аварийно-опасный 
участок''

0.20 0.15

1.7.7. Дорожная разметка
1.7.2.1 Устройство осевой разметки 0.23 0.20
1.7.2.2 Устройство краевой разметки 0.15 0.17
1.7.2.3 Устройство осевой и краевой линий размегки 0.36 0.28
1.7.2.4 Восстановление разметки переходно-скоростных полос 0.34 0.26
1.7.3 Установка знаков, нанесение разметки 0.44 0.34
1.7.4 Дорожные ограждения, направляющие устройства

1.7.4.1 Установка ограждений (независимо от типа) 0.19 0.25
!.7.4.2 Установка барьерных ограждений у осветительных опор 

и опор связи
0.17 0.22

1.7.4.3 Установка направляющих устройств 0.26 0.27
1.7.5 Электрическое освещение

1.7.5Л Устройство электрического освещения 0.26 | 0.25
1.7.5,2 Устройство электрического освещения автонавилмшя 0 34 1 0 37
1.8 Участки дорог в пределах и вселенных п у н к т о в  11родолжение таол. о. i

1.8.1 Устройство электрического освещения 0.60 0.50
1.8.2 Ушпрение проезжей части с 7.5 до 9,0 м 0.36 0.34
1.8.3 Укрепление обочин на всю ширину 0.23 0.20
1.8.4 Устройство шероховатой поверхностной обработки 0.28 0.31
1.8.5 Устройс тво тротуаров, пешеходных дорожек 0.30 0.23
1.8.6 Обустройство наземного пешеходного перехода знаками, 

разме*кой
0.33 ОЛО

1.8.7 Устройство велодорожек О.И 0.15
1.8.8 Строительство пешеходного перехода в разных уровнях 0,24 0.15
1.8,9 Светофорное регулирование пешеходного движения 0.21 ОЛО
1.8.10 Оборудование стояночных площадок 0.14 0.18
1.8.11 Ограничение скорости движения 0Л6 0.20
1.8.12 Установка пешеходных ограждений 0.20 0.27
1.8.13 Устройство разметки типа "зебра" на пешеходных пере­

ходах
0.26 0.35

1,9 Мосты

1.9 Л Установка барьерных ограждений на мостах 0.32 0.42

1.9.2 Устройство разметки на мостах 0.22 0.30

3.10 Покрытие проезжей части
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П р о д о л ж е н и е  табл. 6  f

1 ______  2 1 * |-  , 1
irio i Устройство шероховатой поверхиосгной обработки 0.24 0.3? 1

1

МО 2 Повьпнение ровности дорожных покрытий (оценка ровно­
сти по толчкомеру) на каждые 50 см/км улучшения рои-

0.18 0.24 |

пости 35
1.10.3 Повышение ровное а и покрытия (без учета степени улуч­

шения ровности)
!31

..... 1
1 10.4 Восстановление покрытия (укладка нового дорожного по­

крытия):
при числе полос движения - 2 0.24

1
S\

0.21 |
при числе полос движения более 2 0.44 0.59 \

1.10.5 Ямочный ремонт дорожного покрытия 0.17 0.22 '
1.10.6 Укрепление, расчистка обочин

1.10.6.1 Укрепление обочин на ширину 1.0 м 0.20 0.30
1Л062 Укрепление обочин на всю ширину (при нормативной 

ширине обочин)
0.31 0 46

1 10.6.3 Укрепление обочин без учета ширины и чипа укрепления 0.30 0.36
1.10.6 4 Ямочный ремонт обочин и их подсыпка 0.16 0.20
М0.6.5 Удаление с обочин мачт электрического освещения о.п 0.18
1.10.6 6 Удаление с обочин деревьев, столбов 0.18 0.28 |

2. Комплексы мероприятии !
2.1. Ремонт и солепжание допог

2.1.1 Ямочный ремонт проезжей части, приведение состояния 
обочин в соответствие с нормативными требованиями, 
установка (ремонт) ограждений и знаков при числе полос 
движения: 2 0.26 0.31

3 0.30 0.36
4 и более 0.32 0.38

2.1.2 То же, что в и. 2.1.1 с устройством поверхностной об­
работки и нанесением разметки при числе полос движе­
ния: 2 0.29 0.35

3 0.32 0.39
4 и более 0.37 0.44

2.1.3 :То же, что в п. 2Л.1 с устройством выравнивающего 
слоя покрытия при числе полос движения:

2 0.32 0 40
3 0 36 0 42
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Окончание табл. 6.1

Г Г - 2 3 4
4 и более 0.42 0.50

2.1.4 То же, ч го в п. 2.1.1 с укладкой нового дорожного покры­
тия при числе полос движения:

2 0.34 0.41
3 0.39 0.50

4 и более 0.44 0.53
2.1.5 Уширеиие проезжей части (с устройством выравни­

вающего слоя, шсроховагой поверхностной обработки, 
нанесением разметки, ремонтом и/ или установкой ограж­
дений и дорожных знаков, ремонтом и/ 
или установкой автопавильоиов, ремонтом площадок от­
дыха, пешеходных дорожек):

с 5(6) м до 7,5 м 0.26 0.43
с 7.5м до9(10)м 0.55 0.60
с 7.0м до 11.25м 0.44 0.53
с 14.0м до 17(18) м 0.58 0.64

2.2 Реконструкция и строительство дорог

2.2.1 Смягчение продольных уклонов 6.27 0.34
2.2.2 Посгройка второй проезжей части 6.30 0.40
2.2.3 Уширенис мостов 6.37 0.30
2.2.4 Строительство пересечений/ в разных уровнях с автомо­

бильными дорогами
0.96 0.40

2.2.5 Строительство пересечений в разных уровнях с железны­
ми дорогами

0.86 0.80

; 2.2.6 Строительство обходов населенных пунктов 0.80 0.25
2.2.7 Реконструкция участка дороги с улучшением трассы при

числе полос движения:
2 0.72 0.68
3 0.74 0.70

1-----------
4 0.7S 0.72

Примечания:

1. Про1яжешюсть зон влияния для oiдельных элементов дорог приве­
дена в табл. 6.2.

2. Габл. 6.1 содержит перечень мероприятий по повышению безопас­
ности движения, для которых установлена стагистнчески значимая 
вероятность снижения ДТП.
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6.1.3. При оценке вероятности снижения уровня аварийноеiи в результате прове­

дения дорожных работ на участках концентрации Д1П необходимо учитывав протя 

женноегь участков, на когорую распространяется мероприятие. Если протяженность 

участка дорожных работ меньше длины участка концентрации ДШ , го вероятность 

снижения аварийности определяется но формуле

P = P . * J ,  <61>

1 де U - протяженность участка реализации мероприятия с зонами влияния, км, 

L - протяженность участка концентрации Д1П, км,

Рт -средняя вероятность снижения числа ДГП (но данным табл 6 I)

Таблица 6 2

‘№%\. Элементы дороги Зона вли ян и я

й г  . 1 2

; Подъемы и спуски.

Щфг Пересечения в одном уровне

Кривые в плане с обеспеченной; види­
мостью при R > 400м

Кривые в плане с необеспеченной види­
мостью при R>< 400м:
;г \ Мосты и путепроводы
V -  " - ' ■

\ ' 1 Участки в местах влияния боковых пре­
пятствий и с глубокими обрывами у дороги
1 '■ ' Участки подходов к тоннелям
Ч' /

6.1.4. Мероприятия но снижению аварийности на участках концентрации Д Ш  с 

точки зрения конечных результатов можно подразделить на две категории 1) - те, кото­

ры е способствуют предотвращению отдельных видов ДТП (одиночные мероприятия) и
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2) - те, которые направлены на предотвращение всех ДТП (комплексы мероприятий).

Средняя вероятность снижения числа ДТП в год t в результате реализации меро­

приятий определяется по формуле

Е<1 - jP.
О

Af .

м-1 * • m

(6 -2 )

где Ы - число мероприятий по повышению безопасности движения, которые в 
год t оказывают влияние на снижение аварийности ( /"  й I ).

6.1.5. Ожидаемое в год t снижение числа ДТП в результате реализации несколь­

ких мероприятий определяется по формуле

(6.3)

где п, -  прогнозируемое число ДТП в год t при отсутствии мероприятий по по­

вышению безопасности движения.

6.1.6. Общее ожидаемое снижение числа ДТП на рассматриваемом ьом участке 

концентрации ДТП в результате реализации комплекса мероприятий по повышению 

безопасности движения определяется с учетом его срока службы

Ли = £  Л и , , <4-4)
1*0

где - наибольший срок службы мероприятия, входящего в рассматриваемый 

комплекс, лет.

Срок службы m-ro мероприятия устанавливается в соответствии с действующи­

ми нормативно-методическими документами с учетом региональных особенностей экс­

плуатации дорог

6.1.7. Ожидаемое снижение числа ДТП в результате проведения мероприятий по 

повышению безопасности движения на дорожной сети, имеющей i - ое число участков 

концентрации аварийности
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Л - £ л Л | , (6 5)

где Л п, - снижение числа ДТП на i-ом участке концеиграции ДТП с учетом зон 
его влияния, шт

6,1.8, Сокращение числа ДТП в результате реализации мероприятий по повыше 

яию безопасности движения сопровождается одновременным уменьшением количест ва 

погибших и раненых Ожидаемое снижение числа по/ибших и раненых на участках 

концентрации ДТП по сравнению с исходным уровнем до проведения дорожных рабо» 

допускается определять пропорционально сокращению общего объема аварийное!и

6.2. Оценка экономической эффективности мероприятии по повышению бею- 
ласности движения

6 2.1. Показатели экономической эффективности мероприятии по повышению 
безопасности движения характеризуют народнохозяйственную целесообразность осу­
ществления затраг, направляемых на указанные мероприятия

Эффективность определяется сопоставлением эффекта о г снижения числа до­
рожно-транспортных происшествий и затрат по проведению мероприятий по сниже­
нию аварийности

6.2.2. Оценка результата и затрат при определении показателей эффективное!и 
осуществляется за весь срок службы мероприятии При сравнении двух и боясе вариан 
тов реализации комплексов мероприятии оценка эффективности производится за один 
и тот же расчетный период При определении расчетного периода следует ориентиро­
ваться на наиболее долговечный вариант Начало расчетного периода определяется мо 
ментом времени, начиная с когорого выбор варианта влияет на будущие затраты и ре­
зультаты Конец расчетного периода - момент, начиная с которого затр ат  и результат 
по всем сравниваемым вариантам практически неразличимы или несущественны

6 2.3. Для стоимостной оценки эффекта от снижения числа Д ГП и затра! по про­
ведению мероприятий по снижению аварийности могут использоваться различные виды 
цен, отличающиеся

- по временной базе - базисные и расчетные цены,
- по сфере формирования цен - внутренние и мировые цены,
- по виду валюты - в отечественной валюте, в иностранных (как правило, в сво­

бодно конвертируемых) валютах
Базисные цены - эго цены, сложившиеся в экономике страны или на мировом 

уровне на определенный момент времени (как правило, в качестве базовых цен в до-
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рожном хозяйстве РФ принимаются целы 1991 г )  Базисная цена < читается неизменной 
в издеиде всего расчетного периода

Расчетные цены - ото цены, огражшощие протезируемые изменения текущих 
цен на каждом mate pat чета

paenci стоимости дорожных работ выполняется в соответствии с нормативными 
’документами, действующими в дорожной отрасли в области ценообразования

6 2,4 Все резульгаш и затраты, получаемые (совершаемые) в различные момен 
ш  времени, приводятся к началу расчетного периода путем умножения их на коэффи­
циент, определяемый нормой дискоии Норма дисконта (С) - это норма чнеюю дохода 
» юд на единицу затрат Она може! быть установлена государством как специфический 
социально-экономический нормашв, обязательный для оценки проектов с позиций об­
щества в целом, либо распорядителями Федерального или территориальных дорожных 
фондов При отсутствии официально установленной нормы дисконта рекомендуется 
применять Ъ » 0,12

6 2.5. Система показателей эффективности мероприятий ао повышению безопас­
ности движения включает

- интегральный эффект (далее - Эиит) - сумма эффектов за весь период сравне­
ния,

- индекс доходности (далее - ИЛ) - отношение суммы эффектов к общей величи­
не единовременных затрат,

- внутренняя норма доходности (далее - ВН1П - представляет собой ту неизмен­
ную в течение расчетною периода норму дисконта, при которой сумма эффекюв равна 
сумме единовременных затрат,

- срок окупаемости (далее t ок") - такой минимальный интервал времени от на 
чада расчетного периода, за пределами коюрого митральный эффект становится и в 
дальнейшем осгается неотрицательным,

- ин 1 cl ральные затpaiы - сумма затрат за весь расчетный период

6.2.6 Решение об эффективности мероприятии но повышению безопасности 
движения следует принимать с учетом всех перечисленных выше показателей эффек­
тивности, главным из которых является интегральный эффект (Зинт) Если интеграль­
ный эффект положителен, то осуществление мероприятий является эффективным При 
отрицательном значении Зин г рассматриваемый вариант неэффективен и его не следует 
реализовывать ни при каких значениях друтх  показателен эффективности

В случае, если по всем альтернативным вариантам результаты одинаковы, то 
pacneibi можно упростить, oi раничившись определением для каждою из вариантов 
только величины инта ральных затрат.

Индекс доходности, внутренняя норма доходности и срок окупаемости исполь­
зую ю я при оценке вариантой как bciiomoiательные показатели Если у какого-либо ва-
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рианга Эинт > 0, то у него обязательно ИД > I Оценка индекса доходное ги m paei за ж 
ную роль, когда одним из основных критериев выбора вариантов является ожидаемая 
величина эффекта, получаемая на единицу затрат за весь расчетный период Ьсли важна 
величина эффекта, получаемая на единицу заф ат  еж а  одно, ю  определяющее зн ач и те  
будет играть 1ШД При этом следует учитывать, что вариант считается эффективным, 
если ВНД больше, чем заданная внешняя норма дисконта В случае, ко1 да важное зна 

чение имеет срок, после которою вложенные средства будут иметь о гдачу, лучшим бу­

дет считаться вариант с наименьшим сроком окупаемости

6.2.7. Для р а с ч е т  показа т л е й  эффективности мероприятии но повышению 

оезонасности движения, указанных в н  6 2 5 и 6 2  6, используют следующие расчешые 
формулы

И нтегральны й эф ф ект (Эиит)

/
Эиит = №  - z , )

(! + £ ) '
f  К,
Г О +В)”

где Rt -  эффект от снижения числа Д'1 II в году t, 

Zl - текущие затраты в году t,
К( - единовременные затраты в году t,

Е - норма дисконта,
1 - момент окончания расчетною периода

(6 6)

Индекс доходное i к  (ИД)

ЩТ -  V  Z d  у
^ ( 1  + ЕУ г о  + е у

(6 7)

В нутренняя норма доходное ih  (ВИД) является решением следующего уравне­

ния относи гельио Е

f  ( Д , - л , ) _ ^  к ,
Г  ( 1 + ЕУ  ( 0  + ЕУ

(6 8)

С рок окуп аем ое!»  (t ок) определяется из уравнения 

Эинт= 0  для 0  <t <Т,

при этом для всех (> ( ок должно выполняться условие Эипт> 0
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Интегральные затраты

7 - У  у
~ & 0  + £ ) ' £ ( !  + /?)

(6-9)

6.2.8, Эффект от проведения мероприятий по повышению безопасности движе­
ния заключается, в первую очередь, в снижении потерь от дорожно-транспортных про­
исшествий, которые делятся на три группы:

- потери, связанные с потерей здоровья и смертью людей, вовлеченных в
ДТП;

- потери, связанные с ущербом, причиняемым собственности (восстановление 
транспортных средств, повреждений дороги и дорожных сооружений, стоимость по­
врежденных грузов);

- общественные потери, к которым относятся затраты, связанные с нарушением 
нормальных условий движения в зоне транспортного происшествия, и затраты органов 
ГАИ, судов и прокуратуры.

В случае, если в результате мероприятия но повышению безопасности дорож­
ного движения ожидается существенное увеличение скорости движения автомобилей в 
транспортном потоке, то при наличии возможности объективно оценить это Изменение 
(количественная оценка скорости движения устанавливается расчетным методом или на 
основе данных экспериментальных исследований), следует учитывать эффект от уве­
личения скорости движения (см. п. 6 .2.П.).

6.2.9. Эффект от проведения мероприятий по повышению безопасности движе­
ния может быть определен прямым расчетом по формуле:

Rt -  AU х Cl + A2t х С2, (6.10)

где A lt, A2t - ожидаемое в течении t лет снижение количесгва погибших и ране­
ных в ДТП;

С 1, С2, - средние стоимости потерь *от одного ДТП со смертельным исходом 
и ранением.

По состоянию на 2000 г. средние потери от одного ДТП в Российской Федерации 

(без учета потерь, связанных с ущербом причиняемым собственности, и общественных 

потерь) составляют*:

2200000 руб. - потери в результате гибели человека в ДТП;

66800 руб. - потери при получении пострадавшим в ДТП телесных повреждений.

‘ Средние потерн от ДТП приняты в соответствии с результатами исследований НИИАТ
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6.2.10, При отсутствии данных о средней сюимости потерь от одного ДТП эф­
фект от проведения мероприятий по повышению безопасности движения допускается 
определять по формуле

Rt -  365 xg х N х L х S3 х (Пда -  Ппосле), (6.11)

где g - коэффициент использования пробега, g = 0,6*Ы +0,9*62+0,8*63 (Ы, 62, 
ЬЗ - доля соответственно легковых, грузовых автомобилей и автопоездов в составе по­
тока);

N -  среднегодовая суточная интенсивность движения на рассматриваемом 
участке дороги в расчетный период, авт./сут;

L - протяженность рассматриваемого участка дороги, км;
S3 - себестоимость перевозок в дорожных условиях, принятых за эталон, 

руб./авт.-км (в ценах 1991 г. эта величина составляет 0,2 руб./авт.-км);
Пд0, Г1 после -  коэффициенты, определяющиеся в зависимости от величины 

коэффициентов относительной аварийности (Z*,, Znocne) по табл. 6.3.
Таблица 6.3

z
до» после

1»о 1,2 1,5 i,s 2,0 2,5 3,0 5,0

П
до» после

1,0 1,004 1,010 1,016 1,020 1,030 1,040 1,080

Значения коэффициента относительной аварийности после проведения
мероприятий по повышению безопасности движения определяются по формуле

z —  = z 0 +<Z* -  Z0) x ( l - / U  (6.12)

где Zo -  относительное количество происшествий, на возникновение которых'не 
оказывают влияние дорожные условия (Zo-OfiS);

Zfl0 -  средний коэффициент относительной аварийности до проведения меро- 
фиятий но повышению безопасности движения;

Рт -  средняя вероятность снижения числа ДТП (по данным табл. 6 I ).

6.2.11. Эффект от увеличения скорости движения автомобилей в транспортном 
лотоке выражается в сокращении продолжительности проезда и определяется но фор­
муле

Rtd 365 x t f x S x L  36$х N x S x  L 
*0 v

(6.13)
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i a c  S - c t он woe гь эксплуатации автомобилей в час,

S ® sl*bl+s2x b2+s3xb3+s4xb4 (Ы,Ь2,ЬЗ,Ь4 - доля соогвеклвенно л е псих, сред* 

них, иокслых и сверхтяжелых автомобилей в транспортном потоке (среднее значение за 

расчетный период); sI,j.2,s3,s4 - тарифы за повременное пользование iрутовым ipanc- 

порюм),
v, v0 * средние скорости движения транспортного потока до и после проведе­

ния мероприятии.
Средние значения скорости транспортного потока определяются в соотоеюпши 

с «Руководством по оценке пропускной способности дорог» и «Рекомендациями по 
оценке эффективности дорожио-ремоитных работ" или путем натурных наблюдений на 
участках доро! с сопоставимыми дорожными условиями.
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Прилож ение J

П рим ер ы

в ы я в ле н и я  у ч а с тк о в  к о н ц е н тр а ц и и  

д о р о ж н о -тр а н с п о р тн ы х  п р о и сш е ств и и



П р и л о ж е н и е  1.1
П р и м е р ы

выявления участков концентрации Д Т П  методом последовательных приближений при 
интенсивности движения более 3000 авт./сут

П р и м е р  1

Адреса ДШ, 
км»м

<200
■*•280

+680 +980 <050
+260

+540 +790
+840

+025
<110
1-250
+670
+960

+010
+210

Интенсивность
движения, авт /сут 6000

км . 1  1........1 1 1 1 1 1
10 П 12 131 2  3 4 5 6 7 8

Расстояние, м 1000 1000 1000 985 1000 ; 980 1050 1000 1970 1100 970 1000 980

Резулыаты расчета сведены в таблицу

4-ый этап (км 4 *-900)

Расстояние, м Число ДТП, шт Коэффициент 
относительной 
аварийности, 1 

млн авт.-км

Выявлена кон­
центрация ДТП

1000 3 нет
m 3 нет
600 3 0,76 Да

я н ш а ш ш т ш м ш ш
200 2 нет

На 4-ом этапе выявлен участок концентрации ДТП (км4+900 - км5+300)

i-ый этап (км 10+700)

Расстояние, м Число ДТП, шт Коэффициент 
относительной 
аварийности, 1 

млн. авт,-км

Выявлена кон­
центрация ДТП

1200 5 0,76 Да
800 ,3 0,95

400 3 нет
200 1 2 нет

На i-ом этапе выявлен участок концентрации ДТП (км 10+700 - км! 1+200)
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i+З этап (км11+200)

Расстояние, м Число ДТП, шт Коэффициент 
относительной 
аварийности, 1 

млн. авт.-км

Выявлена кон­
центрация ДТП

1200 5 0,76 да

600
т ш ш т ш ш ш ш ш т т ш ш и н

2 нет
400 1 ^ нет
200 1 нет

На i+З этапе выявлен участок концентрации ДТП (км! 1+200 - км 12+030)

i+4 этап (км! 1+600)Г

Выявлена концентрация Д1 Г! Число ДТП, шт 1 Коэффициент 
относигельной 
аварийности, 1 

млн. авь-км

Выявлена кон­
центрация ДТП

1200 4 0,61 да
800 i 4 0,76 да
600 4 1,01 да

ш ш ш ш ш ш ш я т ш ш Ш Ш Щ ш ш

200 П 1 ------------------------ 1 нет |

Ha i+4 этапе выявлен участок концентрации ДТП (км 11+200 -  км 12 ЮЗО)

i+5 этап (км11+900)

Расстояние, м Число ДТП, шт Коэффициент 
относительной 
аварийности, 1 

млн авт.-км

Выявлена кон­
центрация ДТП

1200 3 нет
800 3 лег
600 3 нет

ш ш т ш м т ш т т Ш т ж .т ш ш ш ж
200 2

На 1+5 этапе выявлен участок концентрации Д1П (км11+900 -  км 12+230)

Результаты анализа выявлено два участка концентрации ДТП с адресами км4+900 -  
км5+300 (протяженностью 400 м) и км 10+ 700 -  км 12+230 (протяженностью 1570 м)
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Пример 2

Адреса Д ill, 
км(м

+960 *-200
+680
•■940

+080 
-1150

+ 100 +950
•-900

Ю80

HirruiCMunocTb 
движения авт /сут

< - 9 0 0 0 4 0 0 0

км
1 l _ J

1 4
1 1 1 J  J i l l

1 2 : 5 6 7 8 9 10 11 12

Рассгоянис, м 1000 | 1000 | 1000 | 1000 ] 10001 1000 ! 1000 I 990 | 1100 | 1000 1 980 | 990 | 1000

Резулыагы расчета сведены в тблицу

t-ый Э 1 а п  (кмН 900)

Расстояние, м Число Д 1Г1, mi Коэффициент 
относительной 
аварийности, 1 

млн авт-км

Выявлена кон- 
цен фация ДГП

1200 3 нет
800 3 нет
600 3 нет
400 3 не г
200 2 нет

На 1-ом лапе участков конце]i(рации ДТП нс выявлено

2-ой 3iau (км2-* 200)

Рассшянис, м Число ДГГ1, шг Коэффициент 
относительной 
аварийности, 1 

млн авт-км

Выявлена кон­
центрация Д1П

Ш И Ш Ш Ш

iя9 ш ш т ш т
800 3 нет
600 2 пег
400 1 не г
200 1 пег

Па 2-ом лапе выявлен учасюк коиценграции ДГП (км2+200 -  кмЗ+200)
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3-й этап (км2+600)

Расстояние, м Число ДТП, шт Коэффициент 
относительной 
аварийности, 1 
млн. авг.-км

Выявлена кон- 
центрация ДТП

1200 4 не г
800 4 0,51 да

1 Ш

Iffell щ % Ш т й т .
400 2 нет
200 1 пет

На 3-ем этапе выявлен участок концентрации ДТП (км2+600 -  кмЗ+200)

4-й этан (км2+900)

Расстояние, м Число ДТП, шт Коэффициент 
относительной 
аварийности, 1 

млн. авг.-км

Выявлена кон­
центрация ДТП

1200 3 нет
800 3 нет
600 3 нет

н н в т ш н т ш ш ж ш ш ш ш иш ш ш ш
200 2 иет

На 4-ом этапе выявлен участок концентрации ДТП (км2+900 -  кмЗ+ЗОО)

5 этап (км9+900)

Расстояние, м Число ДТП, шт Коэффициент 
относительной 
аварийности, 1 

млн. авт.-км

Выявлена кон­
центрация Д7'П

1200 3
800 3
600 3 U 4 да
400 3 U 1 да

да ^

На 5-ом эгане выявлен участок концентрации ДТП (км9+900 -  км 10+100)

Результаты анализа: выявлено два участка концентрации ДТП с адресами км2+200 - 
кмЗ+ЗОО (протяженностью 1100 м) и км9+900 - км 10+100 (протяженностью 200 м).
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Приложение L2

Примеры
выявлений участков концентрации Д ТП  на дорогах с интенсивностью движения свыше 

3000 авт./сут в уаю виях неполноты исходных данных о местоположении ДТП

Пример I

Число ДТП за рас­
четный период, шт

3 1 1 4 В 3

1
2 Т] 2

Число ДТП а по­
следнем году рас- 
ЧСТН0 1  о периода, 
т т

1 2 3 3 2 т1
i

Интенсивность 
движения, авт./сут

7500 - > < - 5200 - ч

З а а  ройка
_ 1 \_1[дга  1Д А □ □ Д А

...
хм 1_11_1и LJ 1 1 1 LJJ

11 2 3 4 j, 6 И !12 13 14 15 к.

Расстояние, м д Э и » j 1 1 [ W ] [ 5?00 |ш э к ш ш н г я в г а & 1

Результаты расчета сведены в таблицу

Наименование 
показателей ава­
рийности

К и л о м е т р ы
0 / 2 3 4 S 6 и Ж п 14 t s и

Коэффициент
относительный
аварийности

о, м 0,49 0,17 0,44

Концентрация
ДТП
Тин участка кон­
центрации ДТП щ
Степень опасно­
сти учаока кон­
центрации Д'П 1 щ Щ

Ппимсчаннс. тип участков концентрации ЛТП.
С-стябильныИ; П-ирогрессируютиЙ; 3-загухающий 
Степень опасности участков концентрации ДТП.
М- мачоонаенмй; О-оласныЙ, Оч-очеиь опасный
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Пример 2

Число ДТП за 
расчетный 
период» шт

1 ggg 2 4 2 7 5 1 3 4 2

Число ДТП в 
последнем 
году расчет­
ного периода, 
шт

1
Ж
| |
р
1 8

ш
щ .
'Ш

Щ
щ

2 4 1 1

Интенсив­
ность движе­
ния, авт./сут

1 2500 10700  ->

Застройка да. да  | да |д а  | |

км 1 1 1 1 1 1  1_____1 1 1 1 1 1 _
1 2 3 4 5 6 7 9 12 13 14 15 Н>

Расстояние, м ИХХГУШ 9*0 ptfP&l 1100 1 1000 1 1030 I 1850 ( 1050 | 1000 [ 1000 | 1000 | tCOO | 040 |

Результаты расчета сведены в таблицу

Наименование 
показателей ава­
рийности

К и л о м е т р ы
0 Щ | 2

1 г
5 * 7 9 12 13 14 15 16

Коэффициент
относительный
аварийности

9,32 9,14 9,26 9,34

Концентрация
ДТП щ
Тип участка кон­
центрации ДТП
Степень опасно­
сти участка кон­
центрации ДТП

Примечание: тип участков концентрации ДТП:
С-стабильный; П-прогрессирующий; 3-затухающий 
Степень опасности участков концентрации ДТП:
М- малоопасный; О-опасный; Оч-очень опасный
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Пример 3

Число ДТП за 
расчетный 
период, шт

4 щ
Шг

5

1
(Ш & ш

щ к

6 5 5 1

Число ДТП в 
последнем 
году расчет­
ного периода, 
шт

2

Й |H&VL' f

ш

ш

3
Я
Г* *

У

щ Щ №
Щ Ш
ш т -|fe

Ш м
ж ш

2 4 1 1

Интенсив­
ность движе­
ния, авт./сут

+- 18000 15000

Застройка 1л*  ШШя* Щ |л а  Й И Ш Я

км 1 1 1 1 1 1 1_______М __________ 1. 1 М 1
1 2 3 4 5 6 7 9 10 13 14 Т$ 16

Расстояние, м 5155 f'— i * - 1 *~ | «*»|

Результаты расчета сведены в таблицу

Наименование 
показал слей ава­
рийности

К и л о м е т р ы
0 1 2 4

ш
6

Ш М б
9 1 0 13 14 1S 16

Коэффициент
относительный
аварийности

6,20
АН 0,27 к

i f f

щ §$т
0,10 0,32 0,31

Концентрации
ДТП

'SItjSI-'
ЧТ>Ш. t m

Тип участка кон­
центрации ДТП

щ
а тСтепень опасно­

сти участка кон­
центрации ДТП

щ
m i г***

Примечание: тип участков концентрации ДТП:.
С-стабильный; П-прогрессирующий; 3-затухающий 
Степень опасности участков концентрации ДТП:
М- малоопасный; О-опасный; Оч-очень опасный
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Приложение 13

П р и м е р ы
выявления участков концентрации Д Т П  на дорогах с  интенсивностью движения менее

3000авг./суг

Пример 1

Число ДТП за рас­
щчетный период, hit

Интенсивность 
движения, авт./сут

500

•4*

Ша
1200

J — 1 . 1 -  I I
10 II 12 13

Застройка да

*
Расстояние, м 970 980 1110 1000

990 1000 1050 1000

• Выявлено зри рассматриваемых участка дороги с адресами км2- 
км5, км12- км13 и км!3-км15.

• Вычисляется фактическая плотность ДТП для рассматриваемых
участков:

у,=4/(3*2,93)Ч>,46 ДТП в год/1км (у,>у,„ш)
У2=3/{3 X1,00)® 1,00 ДТП в год/1км (уг>Гтп)
Уз=2/(3 х 1,94)=0,34 ДТП в год/1км (уз>7тт)

• По вычисленным значениям фактической плотности ДТ П и на­
блюдаемой интенсивности движения с  использованием табл. 2.2 определяют участки 
концентрации ДТП

Результаты анализа: выявлено три участка концентрации ДТП с 
адресами: км2- км5 (протяженностью 2930м) и км12 - км!3 (протяженностью 1000 м в 
нределах населенного пункта) и км 13-км 15 (протяженностью 1940м).
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Пример 2

Число ДТП эа рас­
четный период, bit

1 X 1 щш
Интенсивность 
диижсния, а»т./сут

< - 2 4 0 4 - 9 6 0 1 7 0 0  ->

км
1 2 3 ‘ 4 5 6 7 S 9 10 П 12 1J 14 " =

Застройка 1 1 1 Ш Ш Р Д  | | |  да  | да. Ш т ж
Расстояние, м 1000 9S0 ^ И И И И  990 поо Ни» 

960 1000 1000 1000 1000

• Выявлено три рассматриваемых участка дороги с адресами км5- 
км7, км 10-км 12 и км 12- км 14.

• Вычисляется фактическая плотность ДТП для рассматриваемых
участков:

у**=2/(3х 1,98)=г0,34 ДТП в год/1км (yi>ymifl) 
у2=2/(3х2,10)=0,32 ДТП В Г0Д/1КМ (у2<у mm)
Уз~3/(3х1,97)"0,51 ДТП в год/1 км (у3>у mi„)

• По вычисленным значениям фактической плотности ДТП и на­
блюдаемой интенсивности движения с использованием табл. 2.2 определяют участки 
концентрации ДТП

Результаты анализа: выявлено два участка концентрации ДТП с 
адресами: км5 - км7 (прогяженностыо 1980 м) и км 1 2 -к м 1 4  (протяженностью 
1970 м).
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Пример 3

Число ДТП за рас­
четный период, шт

Ш 1 1

Интенсивность 
движения, авт./сут

1 7 0 0  - *

1 2  5 6 8 9 I I  13 14 15

♦ Выявлен один рассматриваемый участок дороги с адресом км 5-км 11
• Вычисляется фактическая плотность Д1П для рассматриваемого учасг-

Yi” 9/(3x4,86)=0,62 ДТП в год/1км (Yi>ymm)

♦ По вычисленным значениям фактической плотное!и ДГП и наблюдае­
мой интенсивности движения с использованием табл 2 2 определяют участки концен­
трации ДТП

Результаты анализа выявлен участок концентрации Д1П с адресом 
км5 -  км 11 (протяженностью 4860 м)
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Пример 4

Число ДТП за рас­
четный период, шт

ж 1Ш 1й§

г 2 1 1

Интенсивность 
движения, аог./сут

1800 +- 2500

км L  L  1 1 1 1 1 1 1 . 1 1 1 1
2 3 4 5 6 7 8 9 Ю 13 И 15 16

Застройка 1 . .... Ж
Расстояние, м 1200 1000 990 щ ш  980

950 1000 2800 | р |  *«> 1000

км 9- км 16.
Выявлено два рассматриваемых участка с адресами кМ 2- км 6 и

• Этап 1. Вычисляется фактическая плотность ДТП для рассмат­
риваемых участков:

У | =4/(3x3,09)-0,43 Д ТП  в год/ 1км (yi>ymm)
П=8/(Зх 6,73)=0,39 Д ТП  в год/1км (у2<у„ш>)
• Этап2, Рассматривается участок с адресом км 9- км 15 
Уз=7/(3х5,79)~0,40 ДТП в год/1км (y3<yms„)
• Этап 3. Рассматривается участок с адресом км 10- км 15 
У4=6/(3х4,8)=0,42 ДТП в год/1км (у4<у,шп)
• Этап 4. Рассматривается участок с адресом км 10- км 14 
у5=5/(ЗхЗ,8)=Ч),44 ДТП в год/1км (ys<y min)
• Этап 5, Рассматривается участок с адресом км 10- км 13 
у6=2/(3*2,8)=Ю,24 ДТП в год/1км (у6<Утт)
• Этап 6, Рассматривается участок с адресом км 13- км 14 
у7=3/(Зх1,0)-1,0 ДТП в год/1 км (y7>7min)

• По вычисленным значениям фактической плотности ДТП и на­
блюдаемой интенсивности движения с использованием табл. 2.2 определяют участки 
концентрации ДТП.

Результаты анализа: выявлено два участка концентрации ДТП с 
адресами: км2-км6 (протяженностью 3090 м) и км 13-км 14 (протяженностью 1000 м).
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Приложение 1.4

П р и м е ры
выявления участков концентрации Д Т П  без учета интенсивности движения

Пример 1

Число ДТП за рас­
четный период, шт

3 2 1 2 г 1 1 2

км LJ1 !I 1 I I \ \1 I1 11 1 1
1 2 :) 41 5 С; 1 13 9 10 и 12 13 и 15 16

Расстояние, м 1000
1020

970
1000

1050
1100

920
960

990
1200

1000
1000

1100
970

940
1000

1100

Условные обозначения: участок выявлен как участок концентрации ДТП *- на первом этапе; + - на втором 
эгапе; на третьем этапе

Общая протяженность дороги: L=17330 ли 
Общее число ДТП за расчетный период: N“13.
Среднее число ДТП в год на 1 км для дорог данной группы: п- 0 ,2 2 .

Этап 1. Протяженность рассматриваемых участков Lt-ЗОООм 
Выявлены как участки концентрации ДТП: 
участки не выявлены

Этап 2. Протяженность рассматриваемых участков L2=2 0 Q0 m 
Выявлены как участки концентрации ДТП: 
участки не выявлены

Этап 3. Протяженность рассматриваемых участков Лз-Т0 0 0 м 
Выявлены как участки концентрации ДТП: 
км2- кмЗ

Результаты анализа: выявлен, участок концентрации ДТП с адресом 
км2- кмЗ (протяженностью 970 м).
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Пример 2

Общая протяженность дороги: L -2 7190 м.
Общее число ДТП за расчетный период: N~2 0 .
Среднее число ДТП п год на 1 км для дорог данной группы: fi~0,26.

Этан 1. Протяженность рассматриваемых участков Lf-ЗОООм 
Выявлены как участки концентрации ДТП: 
км18 - км21

Этан 2. Протяженность рассматриваемых участков L2~2000m 
Выявлены как участки концентрации ДТП: 
кмЗ - км 4

Этан 3. Протяженность рассматриваемых участков L3JOOOM 
Выявлены как участки концентрации ДТП: 
км24 - км25

Результаты анализа: выявлено три участка концентрации ДТП: с адресами 
кмЗ- км4 (протяженностью 1000 м), км18- км21 (протяженностью 2980 м) и км24- км25 
(протяженностью 990 м).
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Пример 3

Число ДТП за рас­
четный период, шт

Км
т

1 2 3 4 6 7 9
I NI  1 I I I I I

13 14 15 16 IS 19 20 21 22 23 24 25

Расстояние, м 1030 910 1800 1010 4500

1300 990 2100

1010 2010 1000 980 970 1100

1020 1000 1000 1020 990

участок выявлен как участок концентрации ДГП *- на первом этапе; + - на втором 
этапе; #- па третьем этапе

Общая протяженность дороги: L=25940au 
Общее число ДТП за расчетный период: N-18.
Среднее число ДТП в год на 1 км для дорог данной группы: n-0,21.

Этап 1. Протяженность рассматриваемых участков Lj-ЗООО м 
Выявлены как участки концентрации ДТП: 
кмЗ- кмб

Этап 2. Протяженность рассматриваемых участков Lj-2000 м 
Выявлены как участки концентрации ДТП: 
км2- км4, км21- км23

Этап 3. Протяженность рассматриваемых участков 2,/=1000 м 
Выявлены как участки концентрации ДТП: 
участки не выявлены

Результаты анализа: выявлено два участка концентрации ДТП с адресами: 
км2- кмб (протяженностью 3700 м), км21- км23 (протяженностью 1990 м).
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Пример 4

Общая приниженность дороги: L-28650 м.
Общее число ДТП за расчетный период: N~23.
Среднее число ДТП на 1 км в год для дорог данной группы: п=0,29.

Э ти  1. Протяженность рассма1 риваемых участков L i =3000m  

Выявлены как участки концентрации ДТП: 
кмб- км9

Oian 2. Протяженность рассматриваемых участков L2=2000м 
Выявлены как участки концентрации ДТП: 
км1б- км!8

Эши 3, Протяженность рассмагрнваемых участков ЬзПОООм 
Выявлены как участки концентрации ДТП: 
участки нс выявлены

Результаты анализа: выявлено два участка концентрации ДТП: с адресами 
кмб- км9 км (протяженностью 2960 м) и км 16- км 18км (протяженностью 1600 м).
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Приложение 2

Примеры
расчета экономической эффективности мероприятий 

по повыш ению безопасности дорожного движ ения



П Р И М Е ? 1

1. Исходные данные

На участке федеральной автомобильной дороги II категории с двумя полосами 
движения в 1999 г. выявлен стабильный участок концентрации ДТП протяженностью 
1076 м, на котором в течение последних пяти лет произошло 10 ДТП с пострадавшими. 
В этих ДТП погибло 5 человек и получили ранения 8 человек.

Основные характеристики дорожных условий на участке концентрации ДТП:
• интенсивность движения -  4179 авт./сут;
• ширина проезжей части - 7,5 м;
• показатель ровности и коэффициент сцепления соответствуют нормативным 

требованиям;
• продольный уклон -  14&.
В результате диагностики рассматриваемого участка концентрации ДТП уста­

новлены следующие элементы и характеристики дороги, не соответствующие норма­
тивным требованиям:

• радиус кривой в плане - 207 м (протяженность 234 м);
• ширина обочин - 2,8 м;
• отсутствует барьерное ограждение с внешней стороны кривой общей протя­

женностью 137м;
• износ разметки более 50%;
• отсутствует вираж на кривой в плане;
• имеется ограничение видимости в плане (растительность в придорожной по­

лосе).

2. Выбор основных мероприятий по повышению безопасности 
дорожного движения

На основе анализа результатов диагностики на рассматриваемом участке кон­
центрации ДТП возможно осуществление следующих мероприятий различной капи­
тальности:

• увеличение радиуса кривой в плане;
• устройство виража на кривой в плане с уширснием проезжей части;
• установка барьерного ограждения;
• -введение ограничения скорости движения;
• восстановление дорожной разме гки.
Перечисленные мероприятия по повышению безопасности дорожного движения 

можно сгруппировать в три комплекса (см. табл. 2.1 приложения ?)•
В соответствии с действующими нормативно-методическими документами уста­

новлена стоимость мероприятий и срок их службы (см. табл.2.1 приложения 2).
За расчетный период принимается наибольший срок службы рассматриваемых
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мероприятий.

3, Оценка экономической эффективности мероприятий по повышению 
безопасности дорожного движения

Для оценки экономической эффективности требуется;
• спрогнозировать по годам расчетного периода число ДТП с пострадавшими, 

которые произойдут при невыполнении мероприятий по повышению безопас­
ности дорожного движения;

• выбрать по табл. 6.1 коэффициенты, характеризующие влияние рассматри­
ваемых основных мероприятий по повышению безопасности дорожного дви­
жения на снижение числа ДТП;

• по формуле 6.2 (при 2-х и более мероприятиях по повышению безопасности 
дорожного движения) для каждого комплекса мероприятий по годам расчег- 
ного периода установить среднюю вероятность снижения числа ДТП в ре­
зультате их реализации;

• по формуле 6.3 для каждого года расчетного периода устанавливается ожи­
даемое снижение числа ДТП в результате реализации выбранных комплексов 
мероприятий.

На рассматриваемом стабильном участке концентрации ДТП есть основание 
считать, что уровень аварийности и в дальнейшем будет иметь такой же характер. До­
пустим, что тяжесть ДТП, которые произойдут при невыполнении мер по повышению 
безопасности дорожного движения, также будет иметь стабильный характер и в сред­
нем на 1 ДТП составит 0,5 -  погибших и 0,8 - раненых. Данные значения используются 
при подсчете эффекта, выражаемого в сокращении потерь от гибели и ранения людей, 
по формуле 6.10.

Результаты расчета по установлению прогнозируемых параметров, необходимых 
при расчете экономической эффективности, представлены в табл. 2.2 приложения 2.

Для рассмотренного случая не удалось установить на сколько изменится средняя 
скорость движения транспортного потока в результате реализации мероприятий, вхо­
дящих в комплекс 2 и 3, поэтому в данном примере в качестве оценки эффекта в год t 
принимаем стоимость предотвращенных в результате реализации комплексов меро­
приятий потерь от гибели и ранения людей равную Rt.

Стоимость текущих затрат не учитывалась в связи с ее незначительностью по 
сравнению со стоимостью 1-го и 2-го комплексов мероприятий.

Расчет показателей экономической эффективности осуществляется но формулам 
6.6 - 6.9.

Сводные результаты расчета показателей экономической эффективности пред­
ставлены в табл. 2.3 приложения 2.
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4. Выводы по оценке экономической эффективности мероприятий 
ио повышению безопасности движения

• По всем трем комплексам мероприятий Э„мт положителен, следовательно их 
реализация эффективна.

» Наибольший интегральный эффект может быть получен при реализации 1-го 
комплекса мероприятий. При этом значение Э„ит по данному комплексу мероприятий 
более чем в три раза превышает значение соответствующего показателя эффективности 
по 2-му комплексу мероприятий и незначительно (на 13%) -  по 3-му комплексу меро­

приятий.
• Эффективность реализации 1-го и 2-го комплекса мероприятий по показате­

лям ИД, ВИД и ton примерно .равна и существенно ниже эффективности 3-го комплекса 
мероприятий.

• Реализация 1-го комплекса мероприятий наиболее выгодна, если опреде­
ляющее значение имеет общая величина получаемого эффекта. В случае, если в качест­
ве основных критериев выбора рассматривать ожидаемую величину эффекта, получае­
мую на единицу затрат или срок окупаемости, предпочтение следует отдавать 3-му 
комплексу мероприятий.

• 2-ой комплекс мероприятий является наименее эффективным (из числа рас- 
смазриваемых) при любых критериях выбора.

• Исходя из незначительной разницы значений Эм,п но 1-му и 3-му комплексам 
мероприятий, можно сделать вывод о наибольшей эффективности 3-го комплекса ме­
роприятий (с учетом значительно-более высоких значений ИД, ВИД и минимального 
срока окупаемости) при его реализации на рассматриваемом участке концентрации 
ДТП.
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Таблица 2.1

К о м п лекс
м ероприят ий

О сновны е мероприят ия ком плекса Вероятность сниж е­
н и я  числа  ДТП  (P m ) 

таблица 6 .1

Срокс/тужбы ,  

лет

Стоимость мероприятии, 
тыс. руб .

1 1. Устройство дополнительной полосы движения на подъем (шириной 3,75 м 
н длиной 360 м)

0,25 15 4500

2. Устройство поверхностной обработки 0,31 2
2 1. Устройство переходно-скоростной полосы на примыкании 0,31 10 3200

2. Ушнренне проезжей части с 7,2 м до 9 м 0,34 10
3. Перенос автобусной остановки за пересечение с оборудованием заездкого 

кармана и посадочной площадки
0,26 5

3 I. Устройство поверхностной обработки 0,31 2 130
2. Введение ограничения скорости движения на спуск до 40 км/ч 0,20 2

Таблица 2.2
Прогнозируемые показатели Значения прогнозируемых показателей по годам расчетного периода Итого

1 2 3 4 5 6 7 8 9 1 0 1 1 1 2 13 14 15
1. Ожидаемое число ДТП с пострадавшими при 

отсутствии мероприятий по повышению безо­
пасности дорожного движения, шт

2 .6 2 .6 2 .6 2.6 2.6 2 .6 2.6 2.6 2 .6 2 .6 2.6 2.6 2.6 2 .6 2.6 39

2. Средняя вероятность снижения числа ДТП в 
результате реализации мероприятий до стра­
тегии:

1 0.44 0 44 0.25 0 25 0.25 0.25 0.25 0.25 0.25 0.25 0.25 0.25 0.25 0.25 0.25

в

j

2 0.57 0.57 0.57 0.57 0.57 0.49 0.49 0.49 0.49 0.49

3 0.41 0.41 \\
3. Ожидаемое число предотвращенных ДТП в 

результате реализации мероприятий по стра­
тегии, шт:

1 1.14 1.14 0 65 0.65 0.65 0.65 0.65 0.65 0 65 0.65 0 65 0.65 0.65 0.65 0 65

1

1

10.73 \
2 1.48 1.48 1 48 1 48 1.48 1.27 1.27 1.27 1 27 1.27 13.75 '
3 1.07 1.07

1...........
2Л4 1
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Таблица 2 3

Г оды Комплекс мероприятий

1 2 3  1
КС R t/(1 + E ) t R t R t/ (1 + E ) t R t R t/ ( 1 + E ) t  |

1 1453,3 1297,62 622,9 556,12 1153,4 1029,86 J
2 1453,3 1158,59 622,9 496,54 1153,4 913,52 I
3 1453,3 1034,45 622,9 443,34 738,2 525,44 |
4 1453,3 923,62 622,9 395,84 738,2 469,14 |
5 1453,3 824,66 622,9 353,43 738,2 418,88 I
6 1453,3 736,30 622,9 315,56

7 1453,3 657,41 622,9 281,75

8 1453,3 586,98 622,9 251,56

9 1453,3 524,09 622,9 224,61
10 1453,3 467,93 622,9 200,54

11 1453,3 417,80

12 1453,3 373 03
13 1453,3 333,07

14 1453,3 297,38

15 1453,3 265,52

Итого 9898,46 3519,23 3362,83

Эинт 3678,46 :1099,28 3247,83

ид 159 1,45 29,24

вид 0 ,2 2 2 0,223 1 0 ,0 0 0

I  tOK 7 6
1



П Р И М Е Р  2

1. Исходные данные

На участке федеральной автомобильной дороги II категории с двумя полосами 

движения на конец 1999г. выявлен стабильный участок концентрации ДТП протяжен­

ностью 1015м, на котором в течение последних пяти лет произошло 13 ДТП с постра­

давшими. В этих ДТП погибло 8 человек и получили ранения 10 человек.

Основные характеристики дорожных условий на участке концентрации ДТП:

• спуск (подъем) протяженностью 248 м с уклоном -  70%*;

• интенсивность движения -  3570 авт./сут, в с.ч.:

легковых -  49%

легких грузовых -14%

средних грузовых -  21 %

тяжелых грузовых и автопоездов -  12% 

автобусов -  4%.

В результате диагностики- рассматриваемого участка концентрации ДТП уста­

новлены следующие элементы и характеристики дороги, не соответствующие норма­

тивным требованиям:

• ширина проезжей части -  7,2 м;

• ширина обочин - 3,0 м;

• примыкание в конце спуска не оборудовано переходно-скоростной полосой;

• автобусная остановка расположена вблизи примыкания;

• коэффициент сцепления ниже нормативного;

• продольный уклон проезжей части -  70Х*.

2. Выбор основных мероприятий по повышению безопасности дорожного движения

На основе анализа результатов диагностики рассматриваемого участка концен­

трации ДТП возможно осуществление следующих мероприятий различной капиталь­

ности:

• устройство дополнительной полосы движения на подъем;

• уширение проезжей части с 7,2 м до 9 м;

• устройство переходно-скоростной полосы на примыкании после спуска;
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• ycipoHCTuo поверхностной обработки;

• перенос автобусной остановки за пересечение с оборудованием заездиого 

кармана и посадочной площадки;

«■ установка барьерного ограждения;

• введение ог раничения скорое ги дви жения.

Перечисленные мероприятия по повышению безопасности дорожного движения 

можно сгруппировать в три комплекса (см. табл.2.4 приложения 2).

13 соответствии с действующими нормативно-методическими документами уста­

новлена стоимость мероприятий и срок их службы (см. табл.2.4 приложения 2).

За расчетный период принимается наибольший срок службы рассматриваемых 

мероприятий.

3. Оценка экономической эффективности мероприятий по повышению 

безопасности дорожного движения

Для оценки экономической эффективности требуется:

• спрогнозировать но годам расчетного периода число ДТП с пострадавшими, 

которые произойдут при невыполнении мероприятий по повышению безопасности до­

рожного движения;

• выбрать по табл. 6.1 коэффициенты, характеризующие влияние рассматри­

ваемых основных мероприятий по повышению безопасности дорожного движения на 

снижение числа ДТП;

« по формуле 6.2 (при 2-х и более мероприятиях по повышению безопасности 

дорожного движения) для каждого комплекса мероприятий по годам расчетного перио­

да установить среднюю вероятность снижения числа ДТП в результате их реализации;

• по формуле 6.3 для каждого года расчетного .периода устанавливается ожи­

даемое снижение числа ДТП в результате реализации выбранных комплексов меро­

приятий.

Па рассматриваемом стабильном участке концентрации ДТП есть основание 

считать, чю уровень аварийности и в дальнейшем будет иметь такой же характер. До­

пустим, что тяжесть ДТП, которые произойдут при невыполнении мер по повышению 

безопасности дорожного движения, также будет иметь стабильный характер и в сред­

нем на 1 ДТП составит 0,62 погибших и 0,77 раненых. Данные значения используются 

при подсчете эффекта, выражаемого в сокращении потерь от гибели и ранения людей,
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по формуле 6,10. Стоимость потерь от ДТП со смертельным исходом и ранением при­

нята в соответствии с и. 6.2,9.

Результаты расчета по установлению прогнозируемых параметров, необходимых 

при расчете экономической эффективности, представлены в табл. 2.5 приложения 2.

В рассмотренном примере расчетным способом были получены прогнозируемые 

значения средней скорости движения транспортного потока после реализации рассмат­

риваемых комплексов мероприятий: 

комплекс 1 - V - 58,2 км/ч; 

комплекс 2 - V=52,3 км/ч; 

комплекс 3 - V-40,3 км/ч.

С помощью передвижной лаборатории были проведены натурные эксперименты 

и получено значение средней фактической скорости движения транспортного потока в 

рассматриваемых дорожнь»х условиях Vo=44,7 км/ч.

Эффект от увеличения скорости движения рассчитывается по формуле 6.13.

Стоимость текущих затрат не учитывалась в связи с ее незначительностью но 

сравнению со стоимостью 1 -it? и  2 -го коштексоп мероприятий.

В данном примере распиханный эффект от реализации мероприятий слагается из 

стоимости предотвращенных в результате реализации комплексов мероприятий потерь 

от гибели и ранения людей и уменьшения стоимости перевозок за счет сокращения про­

должительности проезда.

расчет показателей экономической эффективности осуществляется но формулам 

6 $  - 6.9.

Сводные результаты расчета показателей экономической эффективности пред­

ставлены в табл. 2.6 приложения 2.

4. Выводы, по опенке экономической эффективности мероприятий по 

повышению безопасности движения

* По всем трем комплексам мероприятий Э,тт положителен, следовательно, их 

реализация эффективна.

• Учет эффекта от увеличения скорости движения существенным образом 

влияет на оценку эффективности комплексов мероприятий. Значительно увеличивается 

эффективность 1-го и 2-го комплексов мероприятий, напротив, резко снижается эффек­

тивность 3-го комплекса мероприятий, в числе мероприятий которого имеется введение
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oi рани чей ия скорости движения.

• Наибольший интегральный эффект может быть получен при реализации 2-го 

комплекса мероприятий. При этом значение Э,1Мт но данному комплексу мероприятий в 

14 раз превышает значение соответствующего показателя эффективности но 3-му ком­

плексу мероприятий и на 30% -  по 1 -му комплексу мероприятий.

• Из сопоставления показателей эффективности 1 -го и 2-го комплексов меро­

приятий следует, что 2-ой комплекс мероприятий является более эффективным.

• Из сопоставления показателей эффективности 1-го и 2-го комплексов меро­

приятий 2 и 3 следует, что реализация 2-го комплекса мероприятий наиболее выгодна, 

если определяющее значение имеет общая величина получаемого эффекта. В случае, 

если в качестве основных критериев выбора рассматривать ожидаемую величину эф­

фекта, получаемую на единицу затрат или срок окупаемости, предпочтение следует ог- 

дать 3-му комплексу мероприятий.

• Исходя из значительной разницы значений Эи„т по 2-му и 3-му комплексам 

мероприятий, можно сделать вывод о наибольшей эффективности 2-го комплекса ме­

роприятий при его реализации па рассматриваемом участке концентрации ДТП.
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Таблица 2.4
К омплекс

-мероприятий
О сновные мероприятия комплекса Вероятность сниж ения 

кисла ДТП (Pm ) 
таблица 6.1

Срок служ бы / ” , 

лет

Стоимость мероприятий\ 
тыс. руб.

1 1. Увеличение радиуса кривой в плане с 207 м до 650 м 0,63 15 6220

2 3. Устройство односкатного виража (60S.) с уширением проезжей 0,27 10 2420
части на 1,5 м

3 1. Установка барьерного ограждения обшей протяженностью 137м 0,32 5 115
2. Введение ограничения скорости движения до 60 км/ч 0,20 2
3. Устройство дорожной разметки (осевой и краевой) из термо- 0,25 2

пласта на участке протяженностью 870 м

Таблица 2.5
Прогнозируем ы й п оказатели Значения прогнозируем ы х пока за те ле й  по годам  расчетного периода И того

1 2 3 4 5 6 7 8 9 1 0 11 1 2 1 3 14 1 5
1 .  Ожидаемое число ДТП с пострадавшими 

при отсутствии мероприятий по повыше- : 
I нию безопасности дорожного движения,
1 шт

2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 30

| 2.  Средняя вероятность снижения числа 
1  ДТП в результате реализации мероприя- 
]  тнй по комплексу:
!  1 0.63 0.63 0.63 0.63 0.63 0.63 0.63 0.63 0.63 0.63 0.63 0.63 0.63 0.63 0.63

| - -  . 2 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 0.27 0.27 0.27 0.27 0.27 0.27 0.27 0.27 0.27 0.27

1 . .  -  . . .  1  . . . . . . . . . . .  _  _  . . . 0.50 0.50 0.32 0.32 0.32
]  3 .  Ожидаемое чисто предотвращенных 
]  ДТП в результате реализации мероприя- 
3 тий по комплексу, шт*
if
1 1 1.26 1.26 1.26 1.26 1.26 1.26 1.26 1.26 1.26 1.26 1.26 1.26 1.26 1.26 1.26

jf

189 1
1 2 0.54 0.54 0.54 0.54 0.54 0.54 0.54 0,54 0.54 0.54 5.4 1

! ____________ __ з  _________ . . . . . . . 1 1.00 1.00 0.64 0.64 0.64 ,  3-9 ____ \

' - j
L /l



o\ Таблица 2.6

Годы Комплекс мероприятий
1 Г 2 » 2r

R t R td Rt+Rtd (R t+ R id )/  j 
(1+£)t *

R t R td Rt+Rtd (Rt+Rtd) /
a + m t

R t R td Rt+Rtd (Rt+Rtd) J 
J l+ £ ) t

1 1 6 0 1 ,9 6 1 4 00 ,1 0 3 119 ,0 9 27 8 4 ,9 0  ! 2 0 7 9 ,7 4 877 ,13 3108 ,7 9 2 7 75 ,7 0 ! 1503 ,6 0 -709 ,23  1 794 ,37 709 ,26

2 1 6 0 1 ,9 6 1400 ,1 0 3119 ,09 2486 ,5 2  I 2 0 7 9 ,7 4 877 ,13 3108 ,7 9 2478 ,31 j 1503 ,60 -709 .23  : 794 ,37 633 ,26

3 9 1 3 ,4 0 1400 ,1 0 2380 ,2 3 1694 ,20  ! 2 0 7 9 ,7 4 877 ,13 3108 ,79  : 2 2 1 2 .7 7  !

4 9 1 3 ,4 0 1 4 00 ,1 0 2380 ,2 3 1512 ,68  , ! 2 0 7 9 ,7 4 877 ,13 3108 ,79  ; 1975 ,6 9  J
5 9 1 3 ,4 0 1400 ,1 0 2380 ,2 3 1350 ,60  | 2 0 7 9 ,7 4 877 ,13 3108 ,7 9 1764,01 |

6 9 1 3 ,4 0 1400 ,1 0 2380 ,2 3 1205 ,90  t 1784 ,6 4  j 877 ,13 2792 ,1 3 1414 ,58  !

7 9 1 3 ,4 0 1400 ,1 0  J 2380 ,2 3 1076 ,69  l 1784 ,6 4 877 ,13 2792 ,1 3 1263 ,02

8 9 1 3 ,4 0 1 4 00 ,1 0 2380 ,2 3 9 61 ,33  \ 1 784 ,6 4 877 ,13 2 7 9 2 ,1 3 1 1 27 ,7 0

9 9 1 3 ,4 0 1400 ,10 2380 .2 3 3 58 ,33  j 1784 ,6 4 877 ,13 2792 ,1 3 1006 ,8 7

10 9 1 3 ,4 0 1400 ,1 0 2380 ,2 3 7 6 6 ,3 7  j 1784 ,6 4 877 ,13 2792 ,1 3 8 9 8 ,99

11 9 1 3 ,4 0 1400 ,1 0 2 3 80 ,2 3 6 8 4 ,2 6  | 877 ,13 877 ,13 802 ,67

12 9 1 3 ,4 0 1400 .10 2380 ,23 610 ,94  j 877 ,13 877 ,13 7 1 6 ,6 7  j

13 9 1 3 ,4 0 1400 ,10 2380 ,2 3 545 ,49  ! 877 ,13 877 ,13 6 3 9 ,8 8  I
14 9 1 3 ,4 0 1400 ,10 2380 ,2 3 4 8 7 ,0 4  ! 877 .13 8 7 7 ,13 5 7 1 ,3 3  j
IS 9 1 3 ,4 0 1400 ,1 0 2380 ,2 3 434 ,86  j 877 ,13 877 ,13 510 ,11  j

Итого 17460,12^ i m s ■ 134%Щ,
Эинт 12960,12 ! 16958,31 '1212,52
ИД 3,88 i 6,30 10,33

вид 0,631 ! 0,968 I s,985
tOK 2 1 2 1 2
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движения» (введен с 01.07.94).

8. Технические правила ремонта и содержания автомобильных дорог: ВСН 24- 
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