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Мировая и отечественная практика показывает, что действующая 

долгое время система инструментариев управления безопасностью до-
рожного движения (БДД) себя исчерпала и уже не позволяет суще-
ственно сокращать аварийность на автомобильных дорогах. 

Для решения этой проблемы за рубежом нашел широкое приме-
нение такой инструмент предупреждения дорожно-транспортных про-
исшествий (ДТП), как аудит безопасности дорожного движения (далее 
аудит). 

В настоящее время в Российской Федерации в системе управле-
ния безопасностью дорожного движения осуществляется внедрение 
аудита. 

Важным звеном аудита является топографический анализ ДТП в 
виде схемы участка дороги. Именно при таком анализе определяется 
наносимый ущерб от ДТП, а также необходимое ресурсное обеспечение 
мероприятий по БДД и их стоимость. 

При моделировании аварийно-опасных участков (далее мест 
концентрации ДТП) возникает проблема выявления зон концентрации 
однородного вида ДТП и выяснения их причин. 

Несмотря на то, что местом концентрации ДТП на автомобиль-
ных дорогах, согласно нормативным документам, является километро-
вый участок, надо понимать, что такая зональность связана лишь с 
удобной системой учета ДТП. 

Наибольшая ценность аудита заключается в возможности выяв-
ления однотипных мест концентрации ДТП. От точного установления 
каждого из них зависит правильность оценки степени их опасности, ло-
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кализации причин проявления опасности, а также разработка и реализа-
ция эффективных комплексов мероприятий по БДД. 

Необходимым условием выявления места концентрации ДТП яв-
ляется то, что его протяженность должна определяться границами дей-
ствия причин проявления опасности, по которым его относят к рангу 
опасных. 

Из анализа ситуационных схем, диаграмм ДТП и результатов 
многочисленных исследований можно утверждать, что, как правило, 
протяженность таких участков составляет 50-400 м. 

В зависимости от взаимного расположения на дороге участки 
концентрации могут быть «связными» и/или «несвязными» [1]. 

На рис. 1 показан полученный при аудите участка 119-122 км ав-
томобильной дороги А-130 за 2013-2015 гг. фрагмент топографического 
анализа ДТП. 

 
 

 

 
 

Рис. 1. Фрагмент топографического анализа ДТП 
на участке дороги А-130 

 
 

На приведенной схеме участка дороги (рис. 1) можно видеть как 
изолированные (несвязные) места концентрации ДТП одного вида, так и 
наложенные друг на друга (связные) места концентрации ДТП разного 
вида. 

Каждый из таких типов мест концентрации характеризуется одно-
родным классом ДТП, типичными причинами и небольшой зонально-
стью. На участке дороги протяженностью 1 км может быть несколько 
несвязных и связных мест концентрации ДТП. 
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Согласно действующему в РФ нормативному документу по учету 
и анализу ДТП, к таким участкам относятся места, где за 1 год произо-
шло не менее 3-х происшествий одного вида с пострадавшими [2]. 

Связность опасных зон является важным свойством топографи-
ческого анализа ДТП, которая характеризуется возможностью их разде-
ления на участки с учетом определенного вида ДТП и их причин. 

Класс однотипных ДТП связан с различной обстановкой на доро-
ге, а именно с наличием пересечений или съездов, пешеходного движе-
ния, остановок общественного (маршрутного) транспорта, объектов 
торговли и т.д. 

 
а) 

 

 
б) 
 

  
в) 
 

 
 

Рис. 2. Виды связных мест концентрации ДТП: 
а) изолированные; б) частично связные; в) полностью связные; 

l1 – зона участка изолированного места концентрации ДТП 1-го вида; 
l2  – зона участка изолированного места концентрации ДТП 2-го вида; 

b – смещение зон мест концентрации ДТП 1-го и 2-го вида 
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Однотипные участки обычно образуются в местах изменения 
условий движения на дороге, а именно: 

- изменение скоростного режима; 

- ограниченная видимость в плане и профиле; 

- сужение дороги; 

- движение пешеходов и велосипедистов и др. 

 
Следует отметить, что связные места концентрации ДТП могут 

быть частично связные и полностью связные. 
Частично связные места концентрации ДТП в свою очередь мо-

гут подразделяться по степени связности в зависимости от значения ко-
эффициента связности мест концентрации ДТП (Ксв.): 

 
Ксв.= в/l1 ×100 %   ,    (1) 

где 

в= l1-l2 (рис. 2). 
Если Ксв. – < 33% – связность слабая. 
Если Ксв. – 34-66 % – связность средняя. 
Если Ксв. – ≥ 67 % – связность сильная. 

 
Связные места отличаются высокой плотностью распределения 

ДТП на всем протяжении участка дороги. Поэтому при реконструкции 
ДТП фиксируют сразу несколько причин, связанных с условиями до-
рожного движения. 

Модель связного и несвязного места концентрации ДТП в графи-
ческом выражении дает представление о доле устранения причин ава-
рийности мероприятиями по БДД и легко объясняет эффект миграции 
ДТП в пределах опасного участка дороги. Можно предположить, что 
проводимые мероприятия по БДД «укорачивают» или «сдвигают» зону 
проявления опасности в ту или иную сторону, или ее устраняют вовсе. 
Например, устройство пешеходного ограждения на конкретном участке 
дороги способствует уменьшению числа наездов на пешеходов в этом 
месте, но может привести к увеличению аналогичного вида ДТП на 
близлежащем участке. 

Появление на дороге мест концентрации ДТП главным образом 
связано с ростом интенсивности движения. Интенсивность и состав 
движения, как характеристики транспортного потока, определяют уро-
вень загрузки дороги, условия и безопасность движения. При очень ма-
лых значениях интенсивности скорость, избираемая водителями, зави-
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сит только от особенностей восприятия ими дорожных условий, так как 
практически отсутствуют помехи от попутных и встречных  
автомобилей. 

На рис. 3 приведен график изменения количества ДТП с постра-
давшими и погибшими в зависимости от интенсивности движения на 
автомобильных дорогах. Показатели аварийности изменяются в линей-
ной зависимости от роста интенсивности на дороге. Однако уже при 
приведенной интенсивности движения, равной 35 тыс. авт./сут., кривая 
выходит на «плато», а при интенсивности, составляющей 
45 тыс. авт./сут. и более, снижается. Это объясняется тем, что при плот-
ном транспортном потоке скорости движения резко падают, а количе-
ство выполняемых маневров (обгонов и перестроений) сокращается. В 
результате количество ДТП с пострадавшими и число погибших значи-
тельно уменьшается. 
 
 

 
 
 

Рис. 3. Изменение показателей аварийности в зависимости  
от интенсивности дорожного движения (для двухполосных дорог) 

а – появление участков концентрации ДТП; 
б – появление связных участков концентрации ДТП 
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Следует отметить, что типовые места концентрации ДТП прояв-
ляются на характерных участках дорог, проходящих в населенных 
пунктах. 

Значительное количество ДТП (30-40% от общего количества 
происшествий, а иногда и более) совершается из-за нарушения пешехо-
дами правил перехода через дорогу при малых интервалах времени 
между проездами автомобилей. Во многом это вызвано недостаточным 
обустройством техническими средствами организации дорожного дви-
жения большинства населенных пунктов, а также прохождением дорог с 
высокой интенсивностью движения через малонаселенные пункты. 

По мере роста интенсивности движения условия постепенно 
усложняются наряду с увеличением количества ДТП с пострадавшими. 
Дальнейшее повышение интенсивности движения связано с увеличени-
ем плотности транспортного потока, практически исключающей воз-
можность совершения обгонов. Автомобили в плотном транспортном 
потоке движутся друг за другом в режиме следования за лидером, при 
этом формируются группы автомобилей, которые на участках со слож-
ными дорожными условиями объединяются в колонну. 

Однако появление в структуре транспортного потока очередей 
автомобилей приводит к снижению средних скоростей движения авто-
мобилей всех типов, увеличению потерь времени, снижению удобства 
движения, что, в конечном счете, ведет к сокращению количества ДТП с 
пострадавшими и росту ДТП с материальным ущербом. 

Более объективно дорожные условия отражаются таким показа-
телем, как коэффициент загрузки дороги движением (Z), вычисляемым 
по формуле: 

 

Z = N / PФ  , (2) 

где  

N – интенсивность движения, легковые авт./ч;  

PФ – практическая пропускная способность, легковые авт./ч. 

 

В табл. 1 приведены значения коэффициента загрузки движени-
ем в зависимости от характеристики состояния транспортного потока и 
наличия мест концентрации ДТП. 
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Таблица 1 
 

Значения коэффициента загрузки дороги движением в зависимости 
от характеристики состояния транспортного потока и наличия 

мест концентрации ДТП 
 

№ 
п/п 

Коэффициент 
загрузки дороги 
движением, Z 

Характеристика 
состояния 

транспортного 
потока 

Места  
концентрации ДТП 

1 менее 0,2 Свободный 
Отсуствие типовых 
мест концентрации 
ДТП 

2 0,2 – 0,3 Свободный 

Появление 
отдельных типовых 
мест концентрации 
ДТП 

3 0,3 – 0,45 
Частично-
связанный 

Появление 
слабо- и 
среднесвязных 
типовых мест 
концентрации ДТП 

4 0,45 – 0,70 
Частично-
связанный 

Появление сильно- и 
полносвязных 
типовыхмест  
концентрации ДТП 

5 0,7 – 0,9 Плотный 

Стабильные 
сильносвязные и 
полносвязные типовые 
места концентрации 
ДТП 

6 более 0,9 Плотный 
Сокращение мест 
концентрации ДТП 

 
Таким образом, моделирование типовых связных и несвязных 

мест концентрации ДТП дает возможность выявлять наиболее часто 
встречающиеся причины ДТП, а значит определять приоритетность их 
устранения соответствующими мероприятиями по БДД. 
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ВЫВОДЫ 
 

1. Моделирование связных и несвязных мест концентрации ДТП на 
автомобильных дорогах при топографическом анализе ДТП дает 
возможность исследовать степень опасности участков дорог в за-
висимости от интенсивности движения (загрузки дороги движе-
нием). 

2. При росте интенсивности движения на автомобильных дорогах 
наблюдается постепенный переход к связным местам концентра-
ции ДТП. При коэффициенте загрузки дороги движением, рав-
ным 0,7-0,9, места концентрации ДТП становятся сильносвязны-
ми и полностью связными. 

3. Моделирование связных и несвязных участков концентрации 
ДТП при аудите безопасности дорожного движения носит не 
только теоретический характер, но имеет практическое примене-
ние при установлении наиболее распространенных причин ДТП 
и выборе эффективных мероприятий по БДД. 
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