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Предисловие
Для автомобильного транспорта характерны большая гибкость в  удовлетворение спроса на перевозки грузов различного типа и объема, на изменение маршрутов движения и пунктов доставки, на обеспечение пассажирских перевозок. Благодаря этим качествам автомобильный транспорт играет все большую роль в развитии экономики всех стран. Рост объема перевозки грузов и пассажиров автотранспорта происходит более быстрыми темпами, чем на других видах транспорта.


Однако наряду с положительной ролью, которую автомобильный транспорт играет в развитии экономики, существует и негативные факторы, связанные с процессом автомобилизации. Сюда относятся загрязнение окружающей среды, градостроительные проблемы, связанные с выделениями городских пространств для движения и стоянки транспортных средств. К числу наиболее отрицательных факторов процесса автомобилизации относятся ДТП и их последствия, характеризующиеся гибелью и ранением людей, материальным ущербом от повреждения транспортных средств, грузов, дорожных или иных сооружений и т.д.


 Повышение безопасности дорожного движения базируется на ликвидации стихийных, энтропийных процессов, на внедрение элементов организованности и порядка. С точки зрения ДТП является придельным состоянием  системы «Человек​ - транспортное средство –дорога –окружающая среда». 

При изучении ДТП возможно два метода: вероятностный и детерминированный.

Вероятностный подход позволяет предсказать характер и число ДТП, которые возникнут в предстоящий период. Пользуясь статистическими закономерностями множества факторов, действующих во время ДТП. При этом получают возможность оценить совокупность всех причин ДТП, условия их возникновения и последствия.

Детерминированный метод исследования рассматривает не аварийность по региону в целом, а  каждое ДТП в отдельности. Каждое ДТП хотя и подчиненное общим характерным для всей совокупности закономерностям, является следствием конкретных, совершенно определенных факторов. Эти факторы могут быть общими для целой группы автомобилей попавших в ДТП (скользкая дорого), так и сугубо индивидуальными, характерными лишь для данного происшествия (отказ тормозной системы, нетрезвое состояние водителя, неверное поведение пешехода) и т.д.

Следует также учесть, что ДТП  с тяжелым исходом предполагает индивидуальную отменность за него. Установление личной ответственности, невозможное при статистическом методе исследования, требует индивидуального изучения причин и последствий каждого ДТП. Эту работу проводят в процессе экспертизы ДТП, которая тесно связанна с судебной экспертизой. 

Экспертизой ДТП называют комплексное научно-техническое исследование всех аспектов каждого происшествия в отдельности,  проведенное лицами, имеющими специальные познания в науке, технике или ремесле. Экспертиза требует использование информации из самых разных областей знания: юриспруденции; криминалистики; медицины; психофизиологии; конструкции, теории и расчеты транспортных средств, технологии их изготовления, обслуживания и ремонта; проектирования, строительство и эксплуатации дорог; организации и безопасности дорожного движения.

В Республике Казахстан для решения задач предупреждения ДТП создана общегосударственная система обеспечения безопасности дорожного движения. По стране в системе ОБДД работает большой отдел специалистов, призванных осуществлять разработку, планирование и реализацию профилактических мероприятий по предупреждению ДТП. В большинстве случаев разработки мероприятий направленных на повышение безопасности дорожного движения, базируется на тщательном анализе причин и условий возникновения ДТП, прогнозировании развития ситуации, а так же определении наиболее эффективных направлений борьбы с аварийностью. Не будучи специалистом, в области анализа и обработки информации не всегда просто выбрать тот или иной конкретный метод анализа, позволяющий наиболее эффективно решить задачу обоснования мероприятий по предупреждения ДТП. По этому, описывая каждый метод, необходимо дать ответ на вопрос – кто, и для решения таких задач, этот метод может использовать.

В соответствии с целевым назначением специальности, для которой написан настоящий учебник, основное внимание в нем уделено технической стороне исследования ДТП, его учета и анализа, и последующего предотвращения на данных участка улица и дороги.

В процессе подготовки учебника были использованы методические пособия МАДИ, а так же практика проведения экспертизы и анализа ДТП.
1 Методика расчетов ДТП
1.1 Расчеты движения автомобиля
1.2 Расчет движения автомобиля при его торможении накатом
Торможение автомобиля двигателем и движение накатом в ходе ДТП резко встречаются в виде самостоятельных режимов движения гораздо чаще они либо предшествуют экстренному торможению, либо следуют за ним.

В первом случае водитель, создавая возможность возникновения опасной обстановки (например, в виде пешехода, стоящего на краю проезжей части), отпускает педаль управления подачи топлива или выключает передачу и применяет торможение, когда опасная обстановка уже возникла (пешеход начал движение по проезжей части).

Во втором случае водитель отпускает тормозную педаль, хотя автомобиля еще не остановился (например, в момент наезда на пешехода, велосипедиста), после чего автомобиль до остановки движется накатом.

Динамичность автомобиля при этих режимах движения лучше всего исследовать путем следственного эксперимента и на месте ДТП. Для определения наиболее вероятного значения измеряемого параметра нужно стремиться к тому, чтобы состояние всех агрегатов автомобиля (а не только тормозной системы) как можно ближе соответствовало их состоянию во время ДТП.

Для уменьшения разброса измеряемых параметров нужно повторять эксперимент 6-7 раз и усреднять результаты.

Для расчета движения автомобиля накатом (с отключенным двигателем) используем уравнение силового баланса
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где Ри – приведенная сила инерции автомобиля, Н;

                Рд и Рв – силы сопротивления дороги и воздуха

                 соответственно, Н;

                     Рхх – сила сопротивления трансмиссии при холостом ходе  

                      (без нагрузки ), приведенная к ведущим колесам, Н.

Сила инерции автомобиля
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где G – фактический вес автомобиля, Н;

                 δвр – коэффициент учета вращающихся масс;

                 jн – замедление автомобиля при движении накатом, м/с2; 

                 g – ускорение силы тяжести, g = 9,81 м/с2.

Значение δвр вычисляют по эмпирической формуле
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где Uк – передаточное число коробки передач; 

                Gа – полный вес автомобиля, Н.

              
При движении накатом Uк =0 и   
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Сила сопротивления дороги
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где ψ – коэффициент сопротивлению качению; 
                αg – угол продольного наклона дороги.

При движении на подъем его считают положительным, при движении на спуске – отрицательным;
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Сила сопротивления воздуха
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где 
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Силу сопротивления трансмиссии при движении накатом (при холостом ходе) определяют по эмпирической формуле
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Из выражений эмпирических формул  (1.1) – (1.6) получаем мгновенное значение замедления при текущем значении скорости
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где 
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Задавшись несколькими значениями скорости, вычисляют мгновенные значение замедлений и после определения среднего замедления в каждом интервале скорости (например, от Vа до V
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определяют расстояние, пройденное автомобилем при изменении скорости в том же интервале
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где Vср – средняя скорость в интервале, равная полусумме скоростей Vа и Vн.

                ΔVа – приращение скорости в том же интервале, м/с;

ΔVа = Vа - Vн.

Время движения автомобиля определяют также, графоаналитически, вычисляя в каждом интервале изменения скорости приращения времени
                                                      
[image: image19.wmf]ср

J

V

t

/

a

D

=

D

                                     (1.10)
Таблица 1

	Автомобили
	А, м2
	К, Н*с2/м2

	Легковые
	1,6…2,8
	0,25…0,40

	Грузовые
	3,0…5,0
	0,6…0,7

	Автобусы
	4,5…6,5
	0,4…0,5


Пояснения к таблице 1.

К – коэффициент сопротивления воздуха;

А – лобовая площадь автомобиля, м2;

А=0,75В1·На – для легкового автомобиля;

А=В1·На– для грузового автомобиля;
В1 – наибольшая ширина автомобиля;

В – колея автомобиля;

На – наибольшая высота автомобиля.

Для облегчения работы эксперта - автотехника проведя математические расчеты по эмпирическим формулам составлены таблицы, где выведены основные параметры для автомобилей Российского производства при движении накатом по условно ровной поверхности дороги. Скорость от 2,7 м/с до 27,7 м/с.
Таблица 2 – ВАЗ-21091
	Марка
	V

км/ч

/

м/с
	Масса
	Рв
	Рхх
	Рд
	Ри
	ψдв
	jн
	jср
	S
	T


	
	
	Полного
	Порожн
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	ВаЗ-21091
	100/27,7
	1685
	1260
	306,916
	37,9
	151,2
	502,0
	0,0383
	0,375
	
	201,3
	

	
	9025
	
	
	250
	37,491
	
	444,7
	0,0339
	0,332
	
	211,5
	

	
	80/22,2
	
	
	197,136
	37,066
	
	391,4
	0,0298
	0,293
	
	211,8
	

	
	70/19,4
	
	
	150,544
	36,642
	
	344,4
	0,0262
	0,257
	
	208,2
	

	
	60/16,6
	
	
	110,224
	36,217
	
	303,2
	0,0231
	0,227
	
	198,8
	

	
	50/13,8
	
	
	76,176
	35,792
	
	269,2
	0,0205
	0,201
	
	175,9
	

	
	40/11,1
	
	
	49,284
	35,383
	
	241,9
	0,0184
	0,181
	
	157,5
	

	
	30/8,3
	
	
	27,556
	34,958
	
	218,7
	0,0167
	0,164
	
	121,8
	

	
	20/5,5
	
	
	12,1
	34,534
	
	204,4
	0,0155
	0,153
	
	77
	

	
	10/2,7
	
	
	2,916
	34,109
	
	194,2
	0,0148
	0,145
	
	
	


Таблица 3 – ВАЗ-2121
	Марка
	V

км/ч

/

м/с
	Масса
	Рв
	Рхх
	Рд
	Ри
	ψдв
	jн
	jср
	S
	t

	
	
	Полного
	Порожн
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	ВаЗ-2121
	100/27,7
	2010
	1110
	306,916
	45,21
	193,2
	552,47
	0,033
	0,324
	
	232
	

	
	9025
	
	
	250
	44,722
	
	495
	0,029
	0,29
	
	240,7
	

	
	80/22,2
	
	
	197,136
	44,215
	
	440,7
	0,026
	0,259
	
	237,7
	

	
	70/19,4
	
	
	150,544
	43,709
	
	394,6
	0,023
	0,231
	
	230,1
	

	
	60/16,6
	
	
	110,224
	43,202
	
	353,7
	0,021
	0,207
	
	216
	

	
	50/13,8
	
	
	76,176
	42,696
	
	319,2
	0,019
	0,187
	
	188,3
	

	
	40/11,1
	
	
	49,284
	42,207
	
	289,3
	0,017
	0,17
	
	165,6
	

	
	30/8,3
	
	
	27,556
	41,701
	
	269,6
	0,016
	0,158
	
	125,8
	

	
	20/5,5
	
	
	12,1
	41,194
	
	253,6
	0,015
	0,149
	
	78,6
	

	
	10/2,7
	
	
	2,916
	40,688
	
	243,9
	0,014
	0,143
	
	
	


Таблица 4 – ВАЗ-2101
	Марка
	V

км/ч

/

м/с
	Масса
	Рв
	Рхх
	Рд
	Ри
	ψдв
	jн
	jср
	S
	t

	
	
	Полного
	Порожн
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	ВаЗ-2101
	100/27,7
	1755
	1355
	306,916
	39,475
	162,6
	514,9
	0,036
	0,359
	
	
	

	
	9025
	
	
	250
	39,048
	
	457,6
	0,03
	0,32
	
	209,5
	73,7

	
	80/22,2
	
	
	197,136
	38,606
	
	404,3
	0,028
	0,28
	
	220,2
	74

	
	70/19,4
	
	
	150,544
	38,164
	
	357,3
	0,025
	0,25
	
	219,8
	73,2

	
	60/16,6
	
	
	110,224
	37,722
	
	316,6
	0,022
	0,22
	
	214,4
	70,6

	
	50/13,8
	
	
	76,176
	37,28
	
	282,14
	0,02
	0,197
	
	204,1
	66,3

	
	40/11,1
	
	
	49,284
	36,853
	
	254,8
	0,018
	0,177
	
	179,8
	59,4

	
	
	
	
	27,556
	36,41
	
	232,7
	0,0165
	0,162
	
	160,2
	49,1

	
	20/5,5
	
	
	12,1
	35,986
	
	216,8
	0,0154
	0,151
	
	123,4
	35,2

	
	10/2,7
	
	
	2,916
	35,5263
	
	207,2
	0,0147
	0,144
	
	77,83
	18,4


Таблица 5 – ВАЗ-2105
	Марка
	V

км/ч

/

м/с
	Масса
	Рв
	Рхх
	Рд
	Ри
	ψдв
	jн
	jср
	S
	t

	
	
	Полного
	Порожн
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	ВаЗ-2105
	100/27,7
	1830
	1330
	306,916
	41,161
	171,6
	526,2
	0,0354
	0,347
	
	
	

	
	9025
	
	
	250
	40,717
	
	468,8
	0,0315
	0,31
	
	216,6
	76,2

	
	80/22,2
	
	
	197,136
	40,256
	
	415,5
	0,0279
	0,274
	
	226,3
	76

	
	70/19,4
	
	
	150,544
	39,795
	
	368,5
	0,0248
	0,243
	
	225,3
	75,2

	
	60/16,6
	
	
	110,224
	39,334
	
	327,7
	0,022
	0,216
	
	219,6
	72,5

	
	50/13,8
	
	
	76,176
	38,872
	
	293,2
	0,0197
	0,193
	
	208,1
	67,5

	
	40/11,1
	
	
	49,284
	38,428
	
	265,8
	0,0176
	0,175
	
	182,7
	60,3

	
	30/8,3
	
	
	27,556
	37,967
	
	243,6
	0,0164
	0,161
	
	161,6
	49,4

	
	20/5,5
	
	
	12,1
	37,505
	
	227,7
	0,0153
	0,15
	
	124,2
	35,4

	
	10/2,7
	
	
	2,916
	37,044
	
	218,1
	0,0146
	0,144
	
	78,1
	18,4


Таблица 6 – ВАЗ-2108
	Марка
	V

км/ч

/

м/с
	Масса
	Рв
	Рхх
	Рд
	Ри
	ψдв
	jн
	jср
	S
	t

	
	
	Полного
	Порожн
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	ВаЗ-2108
	100/27,7
	1675
	1240
	306,916
	37,563
	149,4
	499,8
	0,0386
	0,378
	
	
	

	
	9025
	
	
	250
	37,157
	
	442,5
	0,034
	0,355
	
	199,5
	70,2

	
	80/22,2
	
	
	197,136
	36,736
	
	389,2
	0,03
	0,295
	
	209,7
	70,4

	
	70/19,4
	
	
	150,544
	36,315
	
	342,2
	0,026
	0,259
	
	210,2
	70

	
	60/16,6
	
	
	110,224
	35,984
	
	301,5
	0,023
	0,228
	
	206,9
	68,3

	
	50/13,8
	
	
	76,176
	35,474
	
	267
	0,02
	0,2
	
	198,9
	64,5

	
	40/11,1
	
	
	49,284
	35,068
	
	239,7
	0,0185
	0,0185
	
	170,6
	56,3

	
	30/8,3
	
	
	27,556
	34,647
	
	217,6
	0,0168
	0,0168
	
	157,9
	48,3

	
	20/5,5
	
	
	12,1
	34,226
	
	201,7
	0,015
	0,015
	
	121,9
	34,8

	
	10/2,7
	
	
	2,916
	33,805
	
	192,1
	0,0148
	0,0148
	
	77,1
	18,1


Таблица 7 – ГАЗ-31029
	Марка
	V

км/ч

/

м/с
	Масса
	Рв
	Рхх
	Рд
	Ри
	ψдв
	jн
	jср
	S
	t

	
	
	Полного
	Порожн
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	ГаЗ-31029
	100/27,7
	2180
	1790
	306,916
	49,034
	214,8
	578,5
	0,031
	0,306
	
	
	

	
	9025
	
	
	250
	48,505
	
	521
	0,028
	0,27
	
	247
	86,8

	
	80/22,2
	
	
	197,136
	47,955
	
	467,6
	0,025
	0,24
	
	259
	87

	
	70/19,4
	
	
	150,544
	47,406
	
	420,48
	0,022
	0,222
	
	253
	84,3

	
	60/16,6
	
	
	110,224
	46,856
	
	379,6
	0,02
	0,2
	
	240
	79,1

	
	50/13,8
	
	
	76,176
	46,307
	
	345,01
	0,018
	0,018
	
	222
	72,3

	
	40/11,1
	
	
	49,284
	45,777
	
	317,6
	0,017
	0,017
	
	192
	63,4

	
	30/8,3
	
	
	27,556
	45,228
	
	295,4
	0,0159
	0,0159
	
	167
	51,2

	
	20/5,5
	
	
	12,1
	44,679
	
	279,3
	0,015
	0,015
	
	127
	36,4

	
	10/2,7
	
	
	2,916
	44,129
	
	269,6
	0,0145
	0,0145
	
	79
	18,7

































































































































Таблица 8 – КамАЗ-5320
	Марка
	V

км/ч

 /

м/с
	Масса
	Рв
	Рхх
	Рд
	Ри
	ψдв
	jн
	jср
	S
	t

	
	
	Полного
	Порожн
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	КамАЗ-5320
	100/27
	23305
	15305
	1381,2
	524,199
	1836,6
	3824,5
	0,023
	0,23
	
	
	

	
	9025
	
	
	1125
	518,536
	
	3562,8
	0,022
	0,21
	
	314,8
	113,6

	
	80/22,2
	
	
	887,11
	512,663
	
	3319
	0,021
	0,20
	
	313,9
	105,4

	
	70/19,4
	
	
	677,44
	506,79
	
	3103,4
	0,019
	0,19
	
	296,38
	98,7

	
	60/16,6
	
	
	496
	500,917
	
	2916,2
	0,018
	0,17
	
	273,9
	90,2

	
	50/13,8
	
	
	342,8
	495,044
	
	2757,1
	0,017
	0,16
	
	245,3
	79,5

	
	40/11,1
	
	
	221,77
	489,381
	
	2620,4
	0,016
	0,16
	
	204,3
	67,7

	
	30/8,3
	
	
	124
	483,508
	
	2526,7
	0,015
	0,15
	
	175,2
	53,5

	
	20/5,5
	
	
	54,45
	477,635
	
	2451,3
	0,015
	0,15
	
	128,8
	36,6


Таблица 9 – ЗиЛ-130
	Марка
	V

км/ч

 /

м/с
	Масса
	Рв
	Рхх
	Рд
	Ри
	ψдв
	jн
	jср
	S
	t

	
	
	полного
	порожн
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	ЗиЛ-130
	100/27,7
	14525
	9525
	1381,2
	326,71
	1143
	2905
	0,029
	0,28
	
	
	

	
	9025
	
	
	1125
	323,18
	
	2640
	0,026
	0,26
	
	263,5
	92,6

	
	80/22,2
	
	
	887,12
	319,52
	
	2403
	0,024
	0,236
	
	266,45
	89,5

	
	70/19,4
	
	
	677,44
	315,86
	
	2189
	0,021
	0,21
	
	261,2
	83,3

	
	60/16,6
	
	
	496
	312,2
	
	1929
	0,019
	0,19
	
	252
	80,3

	
	50/13,8
	
	
	342,8
	308,54
	
	1847
	0,018
	0,18
	
	230
	74,6

	
	40/11,1
	
	
	221,77
	305,01
	
	1722
	0,017
	0,169
	
	192,6
	63,6

	
	30/8,3
	
	
	124
	301,35
	
	1621
	0,016
	0,159
	
	165,6
	50,6

	
	20/5,5
	
	
	54,45
	297,68
	
	1548
	0,015
	0,152
	
	127,9
	36,4

	
	10/2,7
	
	
	13,122
	294,02
	
	1563
	0,015
	0,148
	
	76,5
	18


Таблица 10 – ГАЗ-66
	Марка
	V

км/ч 
/

м/с
	Масса
	Рв
	Рхх
	Рд
	Ри
	ψдв
	jн
	jср
	S
	t

	
	
	Полного
	Порожн
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	ГаЗ-66
	100/27,7
	7770


	5770
	1381,2
	174,77
	692,4


	2275,9
	0,037
	0,372
	
	
	

	
	9025
	
	
	1125
	172,88
	
	2017,9
	0,033
	0,329
	
	202,9
	71,3

	
	80/22,2
	
	
	887,12
	170,92
	
	1778,1
	0,029
	0,29
	
	213,5
	71,7

	
	70/19,4
	
	
	677,45
	169,96
	
	1556,5
	0,025
	0,254
	
	214,1
	71,3

	
	60/16,6
	
	
	496
	167,00
	
	1383,1
	0,023
	0,226
	
	210
	69,2

	
	50/13,8
	
	
	342,8
	165,05
	
	1227,9
	0,02
	0,2
	
	199,8
	64,8

	
	40/11,1
	
	
	221,77
	163,16
	
	1105,0
	0,018
	0,18
	
	176,9
	58,4

	
	30/8,3
	
	
	124
	161,20
	
	1005,3
	0,016
	0,16
	
	159,8
	48,8

	
	20/5,5
	
	
	54,45
	159,24
	
	933,8
	0,015
	0,15
	
	124,6
	35,5

	
	10/2,7
	
	
	13,122
	157,28
	
	890,5
	0,014
	0,145
	
	77,8
	18,3


Таблица 11 – ПАЗ-672
	Марка
	V

км/ч 
/

м/с
	Масса
	Рв
	Рхх
	Рд
	Ри
	ψдв
	jн
	jср
	S
	t

	
	
	Полного
	Порожн
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	ПаЗ-672
	100/27,7
	11125
	78225
	1381,122
	250,23
	939
	2609,8
	0,032
	0,31
	
	
	

	
	9025
	
	
	1125
	247,53
	
	2350,9
	0,028
	0,28
	
	241,2
	84,7

	
	80/22,2
	
	
	887,112
	244,72
	
	2110,3
	0,0258
	0,253
	
	247,9
	83,3

	
	70/19,4
	
	
	677,448
	241,92
	
	1887,8
	0,023
	0,227
	
	242,6
	80,8

	
	60/16,6
	
	
	496
	111,25
	
	1579,1
	0,19
	0,19
	
	241,7
	79,6

	
	50/13,8
	
	
	342,8
	236,31
	
	1554,2
	0,191
	0,187
	
	225,7
	73,2

	
	40/11,1
	
	
	221,778
	233,613
	
	1429,6
	0,0175
	0,172
	
	187,2
	61,8

	
	30/8,3
	
	
	124
	230,810
	
	1329,8
	0,0163
	0,16
	
	163,6
	50

	
	20/5,5
	
	
	54,45
	238,007
	
	1255,04
	0,0154
	0,151
	
	124,3
	35,4

	
	10/2,7
	
	
	13,122
	225,203
	
	1213,4
	0,0149
	0,146
	
	77,3
	18,2

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	


Определив среднее замедление jср в каждом интервале скорости определяем расстояние, пройденное автомобилем при изменении скорости в том же интервале.

На основании математических расчетов строим кривую функции S(Vn)Δt.

1.3 Расчеты движения автомобиля при торможении его двигателем
Рассчитывая движение автомобиля при торможении его двигателем, используют тормозную характеристику двигателя; зависимость момента сопротивления двигателя (тормозного момента) Мдв от частоты вращения коленчатого вала ωе. Тормозные характеристики, снимаемые предприятием-изготовителем при стендовых испытаниях двигателя характеризуют сопротивление двигателя при полностью открытой дроссельной заслонке и выключенном зажигании.   
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, частота вращения коленчатого вала n=1000…4500  мин –1.

Для определения тормозной характеристики применяем эмпирическую формулу
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где а и в – эмпирические коэффициенты; 
                Vл – рабочий объем двигателя, л;

Для карбюраторных двигателей а=0.035…0.045 и в=2…4;

Для дизельных двигателей а=0,06…0,08 и в=2.5…4.5.

Для расчета скорости автомобиля от частоты вращения коленчатого вала используем формулу
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где r – радиус ведущих колес, м;

                Uтр– передаточное число трансмиссии

Таблица 12
	Марка

а/м
	Литраж двигателя

Vл, л
	rк, радиус колеса, мм
	Масса, кг
	Передаточное число

	
	
	
	
	коробки передач
	главной

передачи

	
	
	
	мах (полная)
	полезная

(груза)
	1-я
	2-я
	3-я
	

	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9

	ВАЗ-2101
	1,2
	290
	1355
	400
	3,75
	2,30
	1,49
	4,3

	ВАЗ-2103
	1,45
	290
	1355
	400
	3,75
	2,30
	1,49
	4,1

	ВАЗ-2105
	1,3
	290
	1430
	400
	3,67
	2,10
	1,36
	4,3

	ВАЗ-2106
	1,6
	290
	1430
	400
	3,24
	1,98
	1,28
	4,1

	ВАЗ-2108
	1,3
	290
	1245
	425
	3,64
	1,95
	1,36
	3,9

	ВАЗ-21091
	1,1
	290
	1260
	425
	3,64
	1,95
	1,36
	4,13

	ВАЗ-2121
	1,57
	290
	1610
	400
	3,24
	1,99
	1,36
	4,3

	М-412
	1,478
	290
	1300
	400
	3,49
	2,04
	1,33
	4,22

	ГАЗ-24
	2,445
	313
	1790
	390
	3,50
	2,26
	1,45
	3,9

	ГАЗ-3102
	2,445
	313
	1850
	400
	3,5
	2,26
	1,45
	3,9

	Продолжение таблицы 12

	Марка

а/м
	Литраж двигателя

Vл, л
	rк, радиус колеса, мм
	Масса, кг
	Передаточное число

	
	
	
	мах (полная)
	полезная

(груза)
	коробки передач
	главной

передачи

	
	
	
	
	
	1-я
	2-я
	3-я
	

	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9

	ГАЗ-66
	4,25
	542
	5770
	2000
	6,55
	3,09
	1,7
	6,83

	ЗИЛ-130
	6,0
	490
	9525
	5000
	7,442-я
	4,10
	2,29
	7,34

	КамАЗ-5320
	10,85
	490
	15305
	8000
	7,82
	4,03
	2,50
	5,43

	ПАЗ-672
	4,25
	460
	7825
	3300
	6,48
	3,09
	1,71
	6,83


Используя предельное число трансмиссии
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где Uк – передаточное число коробки передач;

      Uгп – передаточное число главной передачи.

Отсюда мы можем найти угловую скорость вращения колеса
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Скорость автомобиля равна линейной скорости точки колеса автомобиля радиусом rк
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Отсюда на заданной скорости автомобиля можно найти частоту вращения коленчатого вала двигателя (или конечную) скорость, определить конечную (или начальную) скорость.

Время движения автомобиля определяется также графоаналитически, вычисляя в каждом интервале изменения скорости приращения времени.
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После этого, суммируя отдельные значения 
[image: image25.wmf]n
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, строим кривую времени как функцию скорости.

По кривой определяем значение времени для известного перепада скорости.

Тормозная сила двигателя, приведенная к окружности ведущих колес автомобиля 
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             (1.2.4)

где  Мтр и Ртр – момент и сила трения трансмиссии, приведенная             к ведущим колесам соответственно.

 Значения Мтр и Ртр – определяют экспериментально или по формуле
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 где 
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h

- коэффициент влияния нагрузки.
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 где k,l,m - соответственно число пар конических шестерен, карданных шарниров, передающих нагрузку при торможении двигателем.
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- среднее значение коэффициента влияния нагрузки на трансмиссию.

Зная отдельные силы, можно определить мгновенное замедление автомобиля 
[image: image29.wmf]тд
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 при данном значении скорости
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(1.2.6),
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где 
[image: image31.wmf]a

- угол продольного уклона дороги;

                
[image: image32.wmf]-
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фактический вес автомобиля, Н;

                
[image: image33.wmf]-

f

коэффициент сопротивления качению.

Таблица 13
	Тип покрытия
	f

	Асфальтобетонное
	0,012…0,018

	Гравийное
	0,04….0,07

	Грунтовое
	0,03..0,05

	Песок
	0,1…0,3


Таблица 14 
	Автомобили
	А, м2
	К, Н*с2/ м2

	Легковые
	1,6…2,8
	0,25…0,40

	Грузовые
	3,0…5,0
	0,6…0,7

	Автобусы
	4,5…6,5
	0,4…0,5
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Задаваясь несколькими значениями скорости, вычисляют мгновенные значения замедлений и после определения среднего замедления - 
[image: image35.wmf]-
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 в каждом интервале скорости
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                                 (1.2.7)

Скорость время и путь автомобиля рассчитывают также, как и для случая движения автомобиля накатом, т.е. определив вначале мгновенные, а затем средние значения замедлений и по формулам
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После этого строятся кривые 
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  по которым определяют искомые параметры.

Основные параметры движения автомобиля при торможении двигателем, можно определить без соответствующего математического расчета, а по таблице и номограммам.

1.4 Торможение при постоянном коэффициенте сцепления
1.4.1 Торможение при небольшом сопротивлении дороги
Водитель в ходе ДТП тормозил до остановки автомобиля, то начальную скорость 
[image: image41.wmf]а
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 можно достаточно точно определить по длине следа скольжения (юза) на дорожном покрытии. Такой след остается при полной блокировке колес, которые скользят по дороге, не вращаясь. Если в результате осмотра места ДТП зафиксированы различные длины тормозных следов правых и левых колес автомобиля, то в расчет вводят большую длину. За 1-2 часа след торможения на асфальтобетонном покрытии может стать короче на 20-30 см. На влажных покрытиях следы юза малозаметны, а на обледенелой дороге могут быть не видны совсем.

Рассмотрим случай движения автомобиля по ровной, горизонтальной дороге, в начальный момент водитель автомобиля двигающегося с начальной скоростью 
[image: image42.wmf]а
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, замечает опасность. Он принимает решение о торможении, включает сцепление и переносит ногу на педаль тормоза. Интервал с момента появления сигнала об опасности до начала воздействия на органы управления транспортным средством – называют временем реакции водителя 
[image: image43.wmf]1
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.

Это зависит от его пола, возраста, квалификации, состояния здоровья, алкогольного или наркотического опьянения и других факторов. Правильно применить значение времени 
[image: image44.wmf]1

t

, дифференцированно в зависимости сложности и степени, опасности дорожно-транспортной ситуации (ДТС), предшествовавшей происшествию. У нас в стране приняты дифференцированные значения времени реакции водителя. (см. приложение 3)

Время запаздывания тормозного привода 
[image: image45.wmf]2
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 зависит главным образом от типа привода и его технического состояния. На время 
[image: image46.wmf]2
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 не влияют дорожные условия, а также степень загруженности автомобиля.

При экспертных расчетах время запаздывания 
[image: image47.wmf]2
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 тормозного привода принимают для транспортных средств различных категорий по положению. 

Таблица 6
	Тип транспортных средств
	Категория
	Модели

	пассажирские с числом мест не более 8
	М1
	легковые: «Запорожец», ВАЗ; «Жигули»; «Нива»; «Москвич», ГАЗ «Волга»; ЗИЛ; ЛуАЗ; УАЗ-469; ИЖ

	то же с числом мест более 8 полной массой до 5 т
	М2
	РАФ «Латвия»; 2В; Жук; Ныса-522М

	то же полной массой более 5 т
	М3
	КаВЗ; ПАЗ; ЛАЗ; ЛиАЗ; Икарус

	грузовые одиночные и автопоезда полной массой не более 3,5 т
	N1
	Ныса-521С; Жук-А06; УАЗ-451М;       - 451ДМ; -452; -452Д; ЕрАЗ-762В

	грузовые одиночные и автопоезда полной массой 3,5-12  т
	N2
	ГАЗ-52-03, -53А; ЗИЛ-130-76

	грузовые одиночные и автопоезда полной массой более 12  т
	N3
	Урал-377Н; КамАЗ-5320; -53212; -5410; -54112; МАЗ-500А; -516Б; -5335; -53352; КрАЗ-257Б1; ГАЗ-52-06; ЗИЛ-130В1-76


Время нарастания замедления 
[image: image48.wmf]3

t

 зависит от типа тормозного привода, состояния дорожного полотна и массы автомобиля. Экспериментально-расчетные значения параметров торможения транспортных средств в не груженом состоянии на асфальта - и цементобетонном покрытии: 
Таблица 7
	Категория

тр. средства
	Время t3, с, при φх

	
	0,8
	0,7
	0,6
	0,5
	0,4
	0,3
	0,2
	0,1

	М1
	0,60
	0,55
	0,45
	0,40
	0,30
	0,25
	0,15
	0,10

	М2 и М3
	1,05
	0,95
	0,80
	0,65
	0,55
	0,40
	0,25
	0,10

	N1 – N3 
(одиночные и автопоезда)
	1,15
	1,05
	0,90
	0,75
	0,60
	0,45
	0,30
	0,15


	Категория

тр. средства
	Замедление j, м/с2, при φх

	
	более 0,6
	0,6
	0,5
	0,4
	0,3
	0,2
	0,1

	М1
	5,2
	5,20
	4,90
	3,90
	2,90
	2,00
	1,00

	М2 и М3
	4,50
	4,50
	4,50
	
	
	
	

	N1 – N3 (одиночные и автопоезда)
	4,00
	4,00
	4,00
	
	
	
	


Замедление транспортных средств при полном использовании сцепления всеми шинами автомобиля
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где 
[image: image50.wmf]-
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коэффициент продольного сцепления шин с дорогой, который выбирают в зависимости от состояния опорной поверхности.
                                                                                 сухое          мокрое

- асфальтобетонное или цементобетонное
  покрытие                                                                0.7-0.        0.35-0.45
- щебеночное покрытие                                          0.6-0.7      0.3-0.4

- грунтовая дорога                                                   0.5-0.6      0.2-0.4

- дорога покрытая укатанным снегом                       –            0.2-0.3
- обледенелая дорога                                                   –            0.1-0.2

В экспертной практике используют значение 
[image: image51.wmf]j

, полученные в результате массовых испытаний автомобилей. 
При экспертных работах, особенно в их начальной стадии, скорость автомобиля перед торможением обычно неизвестна и ее определяют по длине следа торможения на дорожном покрытии – длине следа юза шин. При известной длине следа юза скорость автомобиля в начале полного торможения находим
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начальная скорость автомобиля согласно выражения
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при экспертном анализе наезда на пешехода часто необходимо определить скорость Vн автомобиля в момент удара. 

Если перемещение автомобиля Sпн после наезда меньше длины следа юза или равно ей, то скорость автомобиля в момент наезда
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(1.3.4.)

Если же путь перемещения SПН больше пути юзом Sю, то необходимо определить путь автомобиля за время увеличения замедления 
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после этого сравнивают расстояние SПН  с суммарным расстоянием (Sю + S3). Если SПН  > (Sю+ S3), то наезд произошел, когда автомобиль еще не был заторможен и его скорость была равна
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Если путь меньше суммарного расстояния (Sю + S3), но вместе с тем, больше длины следа юза (Sю + S3 >SПН> Sю), то наезд произошел в процессе нарастания замедления, когда скорость автомобиля уже уменьшалась, но еще не достигла Vю.
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где  
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Таблица 8
	Категория тр. средства с тормозным приводом
	Время t2, с на сухом или мокром покрытии
	Время t3,с на  покрытии
	Замедление j. м/с2 , на покрытии

	гидравли-ческим
	пневмати-ческим
	
	сухом
	мокром
	сухом
	мокром

	М1
	-
	0,2
	0,4
	0,3
	6,7/6,4*
	5,0

	М2
	-
	0,2
	0,5
	0,4
	6,0
	4,5

	М3
	-
	0,3
	0,6
	0,5
	5,3
	4,0

	-
	М3
	0,3
	0,6
	0,5
	5,0
	4,0

	N1
	-
	0,3
	0,4
	0,3
	5,6
	4,5


	N2
	-
	0,3
	0,6
	0,4
	5,9
	4,0

	-
	N2
	0,3
	0,6
	0,4
	5,7
	4,0

	-
	N3(одиночные)
	0,3
	0,6
	0,4
	6,1
	4,0

	
	N2 (автопоезда)
	0,4
	0,7
	0,4
	5,1
	4,0


Таким образом, если в момент наезда автомобиля на пешехода колеса были заторможены, но еще не заблокированы и замедление не достигло максимума, то рассчитывать скорость нужно в такой последовательности: найти значения Vа и S3;

в соответствии с материалами дела вычислить путь автомобиля от начала замедления до момента наезда на пешехода по формуле (2.15).

и по формуле (2.14) найти скорость Vн.
2 Расчет движения пешехода при наезде автомобиля
2.1 Безопасные скорости следования автомобиля
Для объективного расследования ДТП и установления возможности его предотвращения необходимо оценить поведение всех участников происшествия. Технически неграмотно определять допустимую скорость автомобиля исходя из действий пешехода, являющегося инициатором создания опасной обстановки.

Ответственность водителя за последствия наезда на пешехода может быть установлена лишь в том случае, когда водитель видел, что пешеход двигался, пренебрегая собственной безопасностью, но своевременно не принял меры к предотвращению наезда.

Первая безопасная скорость автомобиля.

Существует так называемая безопасная скорость автомобиля Vб , т.е. минимальная скорость с которой следуя водитель может своевременно применив экстренное торможение, остановить автомобиль у линии следования пешехода.
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где j – замедление автомобиля
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                 t1 – время реакции водителя = 0,8с

                 t2 – время запаздывания тормозного привода = 0,2…0,4 с

                 t3 – время нарастания замедления.
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Если заторможенный автомобиль не остановился и скорость его от Vа уменьшилась до Vн , то мы имеем
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Вторая безопасная скорость автомобиля Vб2 – минимальная скорость, следуя с которой автомобиль полностью проедет линию следования пешехода в момент, когда тот подойдет к его полосе движения?
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                         (2.1.2)

где Lа - габаритная длина автомобиля;

                Δy – расстояние за это же время пройдет пешеход.

В этом случае для сохранения безопасности должно быть выполнено условие 
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Рисунок 2.1
Третья безопасная скорость автомобиля Vб3 – максимальная скорость, двигаясь с которой автомобиль достигает линии следования пешехода к тому моменту,  когда пешеход уже уйдет с его полосы  движения.
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(2.1.2)

где Ва – габаритная ширина автомобиля.

В этом случае условие безопасности:
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Четвертая безопасная скорость автомобиля Vб4 – максимальная скорость, при которой водитель, своевременно применив экстренное торможение, успевает пропустить пешехода.
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               (2.1.4)
 
При tn ≤ T четвертая безопасная скорость равна третьей. Чем менее интенсивно тормозит водитель (т.е. чем меньше j), тем меньше должна быть начальная скорость (Vн) автомобиля, чтобы пропустить пешехода.

Пятая безопасная скорость автомобиля Vб5 – скорость, с которой водитель, даже применив экстренное торможение в момент возникновения опасности, успевает проехать мимо пешехода.
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Рассматривая безопасные скорости автомобиля и действия водителя, необходимо указать, что, как правило, у пешехода гораздо больше шансов увидеть приближающейся автомобиль, чем, у водителя заметить пешехода, так как параметры внешней информативности автомобиля (размеры, шумность, сигнализация) в несколько раз выше, чем у человека.
3 Методы расчета наезда автомобиля на пешехода, велосипедиста, мотоциклиста
3.1 Этапы автотехнической экспертизы и анализа ДТП
Одним из этапов автотехнической экспертизы и анализа ДТП является определение взаимного расположения участников происшествия в момент возникновения опасной обстановки. Любое ДТП можно рассматривать как единичную реализацию события, происходящего под действием большого количества факторов, в том числе случайных. Каждый наезд на пешехода имеет свои специфические особенности, характерные только для него и отличающие его от других аналогичных происшествий.

В основу методики расчета положены синхронность и взаимосвязь движения пешехода транспортного средства во время происшествия. 

Эксперт, изучая материалы, предоставленные в его распоряжение, и разрабатывая модель ДТП, отбирает параметры, специфические для данного происшествия. К ним относятся:

положения места наезда на пешехода на дороге и места удара на автомобиле;

длина следа юза; 

скорость движения пешехода.

В первую очередь эксперт опираясь на установленные следствием обстоятельства, он восстанавливает механизм происшествия и, используя свои спе5циальные познания, определяет положение транспортных средств и пешеходов в различные моменты времени устанавливает численные значения параметров, с наибольшей вероятностью характеризующие действительный процесс ДТП.

Во вторую очередь аспект экспертного исследования заключается в том, что эксперт, основываясь на принятой модели действительного процесса ДТП, рассматривает его вероятные версии, которые могли иметь место, если бы изменились некоторые из обстоятельств дела. Внося соответствующие изменения в модель, эксперт исследуя протекание нового механизма ДТП и определяет возможные последствия.

Третий этап экспертного исследования ДТП – определения момента возникновения опасной дорожной обстановки – это значит – установить момент, в который какой-то из элементов ДТС приобрел свойства источника опасности, и дальнейшие изменения ситуации характеризуются такой степенью аварийных последствий, которые требуют принятия экстренных мер для предотвращения ДТП. 
3.2 Наезд на пешехода при неограниченной видимости и обзорности
Рассмотрим метод экспертного исследования наездов различного вида, приняв при этом следующий порядок.

Вначале опишем анализ наезда при движении автомобиля с постоянной скоростью, рассматриваем наиболее подробно, при нанесенным пешеходу ударом передней частью автомобиля. Водитель перед наездом не тормозил, то после остановки автомобиль может занимать на проезжей части любое положение.

Из материалов дела, представленных эксперту выбираем значения следующих параметров:

пути пешехода с момента возникновения опасной обстановки до наезда Sn;

скорость Vа автомобиля и пешехода Vn;

расстояние lу , пройденного пешеходом на полосе движения автомобиля.

Для исследования ДТП эксперту необходимы следующие значения параметров:

замедление автомобиля j;

значение времени t1, t2, t3 ;

габаритные размеры автомобиля.

Примерная последовательность расчета:
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Рисунок 3.1
1 Определяют удаление автомобиля от места наезда
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2 Длину остановочного пути автомобиля
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где  Т= t1+ t2, +0,5t3
 
или    
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3 Условия остановки автомобиля до линии следования пешехода при своевременном торможении.
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Если результат расчетов окажется, что 
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S

S

<

0

, то исследование в данном направлении заканчивается. 

Если же 
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, то расчеты можно продолжить следующим образом;

4 Расстояние, на которое переместился бы заторможенный автомобиль после пересечения линии следования пешехода (если бы водитель действовал технически правильно и своевременно затормозил).
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где Sn- перемещение автомобиля после наезда.

5 Время движения автомобиля в момент пересечения им линии следования при своевременном торможении.

[image: image330.wmf]дн

t

s

b

b

/

/

×

=

n

                                  (3.2.3.)

6 Время движения автомобиля с момента возникновения опасной обстановки до пересечения линии следования пешехода при условии своевременного торможения.
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7 Перемещение пешехода 
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8 Условие безопасного перехода полосы движения автомобиля пешеходом.
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 где 
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 - безопасный интервал, вычисляемый по формуле
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Перед экспертом ставят вопрос: «Имел ли водитель техническую возможность в данной дорожной обстановки начать торможение?». Для ответа на этот вопрос определяют время движения пешехода в поле зрения водителя и сравнивают его с временем Т, необходимым для начала полного торможения автомобиля.

Если в результате расчетов будет установлено, что время движения пешехода 
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, то можно прийти к выводу, что водитель не имел в своем распоряжении технических средств применение которых позволило бы ему предотвратить наезд на пешехода. Даже при своевременном торможении водителю при 
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 не удалось бы избежать наезда ввиду малого времени, которым он располагал.

При 
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 можно сделать вывод о том, что водитель не использовал всех имеющиеся у него средств для предотвращения  ДТП, т.е. действовал неправильно с технической точки зрения.

Отвечая на поставленный выше вопрос, эксперт проводит следующие расчеты:

Время движения пешехода в поле зрения водителя
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Условие невозможности начала торможения
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Если это условие выполнено, дальнейшие расчеты бесполезны.
Удар пешехода боковой поверхностью автомобиля.

При наездах с ударом, нанесенным боковой поверхностью автомобиля, удаление автомобиля и время движения пешехода в поле зрения водителя не совпадают с перемещением и временем движения автомобиля до наезда. После того как автомобиль достиг линии следования пешехода, водитель практически лишен возможности наблюдать за действиями последнего и реагировать на них. При таком наезде удаление автомобиля Sуд всегда меньше его перемещения Sдн за время tп.

Удаление автомобиля


Sуд= Sдн- Lx=Sn·Va/Vn-Lx
(3.2.9.)

Время движения пешехода в поле зрения водителя

Tвп=Sn/Vn-Lx/Va=Sy/Va

(3.2.10)
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Рисунок 3.2
При небольших значениях lх разница между временем движения пешехода до наезда tп и временем tвп невелика, но при некоторых обстоятельствах она может быть существенна.

Условия, определяющие возможность остановки автомобиля до линии следования пешехода и безопасного полосы движения автомобиля, остаются теми же, что и при ударе нанесенном передней частью автомобиля
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- безопасный интервал.
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Если удар пешеходу был нанесен детально в зоне заднего моста автомобиля, а тем более полуприцепа и размер lх достаточно велик, то расчеты могут показать, что пешеход начал движение, уже находясь вне поля зрения водителя.

При анализе ДТП автомобиль мысленно отводят от места наезда назад на расстоянии, равное остановочному пути, после чего определяют положение пешехода.

Примерный порядок расчета при таком способе анализа ДТП следующий:

1 Остановочный путь автомобиля рассчитывают по формуле
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или                                    
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2 Время движения автомобиля на пути Sо в процессе ДТП, т.е. с постоянной скоростью, 
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3 Путь пешехода за время t/а   
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4 Условия остановки автомобиля до линии следования пешехода
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Если последнее неравенство соблюдается, то в тот момент, когда автомобиль находился от места наезда на расстоянии, равном остановочному пути, пешеход уже пересек границу проезжей части и находился в опасной зоне.

Следовательно, когда пешеход был на границе опасной зоны, расстояние, отделявшее автомобиль от места наезда, было больше остановочного пути и водитель путем экстренного торможения мог избежать наезда на пешехода.

При 
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 у него не было такой возможности.

3.3 Наезд при замедленном движении автомобиля
Подобный наезд может быть следствием неправильных действий как пешехода, так и водителя.

Например, пешеход стоявший на краю проезжей части или вблизи ее (осевой линии), внезапно начинает движение (бежать) через дорогу на близком расстоянии перед автомобилем, и водитель, хотя и применяют экстренное торможение, и может предотвратить наезд. Нередки случаи, когда водитель отвлекается, перестает на какое-то время следить за окружающей обстановкой и обнаруживают опасность лишь в последний момент. Иногда водитель замечает пешехода на проезжей части, но надеется «проскочить» мимо него, не задев или рассчитывает, что пешеход сам примет необходимые меры предосторожности и остановится или попятится назад. В результате, применив торможение с запозданием, водитель уже не может ни остановить автомобиль на безопасной дистанции, ни пропустить пешехода, и ДТП становится неизбежным.

Исходными данными для экспертного исследования данной разновидности, эксперт должен знать перемещение автомобиля Snп в заторможенном состоянии после наезда на пешехода и полную длину тормозного следа Sю.

Порядок экспертного исследования:

определяют скорости Vа и Vн
затем находят удаление автомобиля от места наезда
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где tзап – время запаздывания, просроченное водителем с принятием мер безопасности. При своевременном торможении tзап =0.

Вместе с тем 
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Следовательно
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Откуда искомое удаление автомобиля от места наезда
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                    (3.3.1)
Выразив значения  скоростей  
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  через соответствующие расстояния 
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или при (0,5t3j)=0
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(3.3.2)
Полученное удаление сравнивают с остановочным путем. При 
[image: image94.wmf]-
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 вывод о наличии у водителя технической возможности остановиться до линии следования пешехода при своевременном реагировании на него. При 
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 можно дать значение противоположного характера.

Эксперт должен также уметь ответить на вопрос, своевременно ли водитель применил торможение, и анализировать вариант, когда водитель при виде пешехода не затормозил бы, а продолжал движение с прежней скоростью.

Рассмотрим варианты данного ДТП.
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Рисунок 3.3
Определим у водителя технической возможности избежать наезда на пешехода. Последовательность расчета:

Перемещение автомобиля в заторможенном состоянии после наезда на пешехода  
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Скорость автомобиля в момент наезда
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Скорость автомобиля в момент предшествовавший торможению
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Ударение автомобиля от места наезда определяют
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Условия возможности остановки автомобиля до линии следования пешехода
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Соблюдение данного условия свидетельствует о бывшей у водителя технической возможности предотвратить наезд путем остановки автомобиля на безопасном расстоянии.

Если же перемещение автомобиля  
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, то предотвратить наезд на пешехода путем остановки было невозможно даже при своевременном торможении.

Проверяя, была ли у водителя возможность пропустить пешехода, поэтому расчет продолжаем следующим образом.

Перемещение автомобиля после пересечения линии следования пешехода при своевременном торможении
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Скорость автомобиля в момент пересечения им линии следования пешехода


[image: image105.wmf]j

S

V

H

Н

×

=

P

/

/

2

,
Время движения автомобиля до линии следования пешехода
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Путь пешехода за время tдн/ при тех же условиях
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Условие безопасного перехода пешеходом полосы движения автомобиля
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Соблюдение данного условия указывает на то, что у водителя была техническая возможность избежать наезда на пешехода. Если бы водитель не запоздал с началом торможения, то пешеход успел бы уйти из опасной зоны к тому моменту, когда автомобиль, двигаясь в заторможенном состоянии, приблизился к линии следования пешехода.

3.4 Наезд на пешехода при обзорности, ограниченной неподвижным препятствием
Момент появления пешехода из-за препятствия и соответствующее положение автомобиля на дороге вычисляют исходя из двух условий ДТП: геометрического; кинематического.

При этом отмечают место расположения водителя в автомобиле, после чего мысленно отодвигают пешехода и автомобиль от места наезда до тех пор, пока водитель и пешеход не окажутся на одной прямой с углом объекта, ограничивающего обзорность. Тем самым устанавливают автомобиль и пешехода в положение, которые они занимали в начале возникновения опасной обстановки. После этого расчетами определяют удаление автомобиля от места наезда.

Определим удаление автомобиля от места наезда на пешехода в тот момент, когда водитель имел возможность его увидеть. 
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Рисунок 3.4
Из подобия прямоугольных треугольников ВСЕ и ЕДП (треугольников обзорности) имеем геометрическое условие
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             (3.4.1.)

            где: Δх – расстояние между линией следования пешехода и предметом, ограничивающим обзорность;

                   Δу – расстояние между автомобилем и предметом, ограничивающим обзорность;

                   ах и ау – расстояния соответственно от места водителя до передней части боковой стороны, ближайшей к предмету ограничивающему обзорность.

Таблица 9-Координаты места водителя
	Автомобили
	Расстояния, м

	
	ах
	аул*
	ауп**

	ЗАЗ2965 «Запорожец»
	1,45
	0,35
	1,05

	ВАЗ-2101,-2103,-2106
	1,8
	0,5
	1,1

	ГАЗ-24,-3102
	2,2
	0,5
	1,32

	ПАЗ-652, ЗИЛ-155, ЛАЗ-695В
	1,1
	0,5
	2,0

	ЗИЛ-130-76
	2,4
	0,6
	1,9

	КамАЗ-5320,-5410
	1,0
	0,6
	1,9


Поскольку автомобиль и пешеход движутся равномерно, то пешеход проходит путь Sn, автомобиль перемещается на расстояние Sуд за один и тот же промежуток времени (кинематическое условие)
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(3.4.2.)
Исключив из выражений  (3.13) и  (3.14) показатель Sn, получаем уравнение с одним неизвестным (Sуд)


 (3.4.3)
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При 
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 проверяют наличия у водителя возможности пропустить пешехода путем своевременно предпринятого торможения. Поскольку в момент столкновения опасной обстановки отождествляются с моментом возможного обнаружения пешехода водителем, то нужно учитывать не только расстояния (
[image: image112.wmf])
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, пройденная пешеходом в зоне ограниченной обзорности, а весь путь Sn , который несколько больше.

Условия безопасного перехода при ударе, нанесенном торцевой поверхности автомобиля, должно быть записано 
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где Sn/ - перемещение пешехода при условии торможения, предпринятого водителем в тот момент, когда он имел возможность заметить пешехода.

Переходим к анализу наезда на пешехода при замедленном движении автомобиля. Экспертные расчеты при исследовании таких наездов более трудоемки и сложны по сравнению с расчетами, проведенными раннее. Однако с методической точки зрения больших отличий от вариантов рассмотренных выше, нет. Вначале определяют параметры движения автомобиля. Затем исходя из условий обзорности находят удаление автомобиля в момент появления пешехода в поле зрения водителя.

Геометрическое условие обзорности остается тем же, что и при наезде с постоянной скоростью
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Определили из выражения перемещение пешехода
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Вместе с тем согласно формуле
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Приравняв правые части этих выражений, получаем одно уравнение. Решая его, находим удаление автомобиля от места наезда Sуд.

Примерная последовательность расчетов:

Скорость автомобиля перед торможением
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Скорость автомобиля в момент наезда на пешехода
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Sпн – перемещение автомобиля после наезда.

Вычисляют расстояние видимости пешехода.

Определяют возможность остановки автомобиля до линии следования пешехода при своевременном принятии мер водителем и возможность безопасного перехода полосы движения автомобиля пешеходом.

В заключении выясняют, не мог ли водитель обеспечить безопасность без применения торможения.

Для беспрепятственного проезда мимо пешехода с постоянной скоростью Va необходимо выполнение условия
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Возможно такое сочетание исходных данных, при котором время tn полученное расчетом, оказывается меньше времени движения пешехода в условиях полной видимости. Расстояние видимости при этом, может оказаться равным нулю или даже отрицательным.

Такой результат означает, что при заданных исходных параметрах объект, находившийся в стороне от автомобиля, совершившего наезд, не ограничивал обзорности и его нельзя считать препятствием, мешавшим водителю своевременно заметить пешехода. Поэтому все экспертные расчеты следует проводить по методике анализа наезда, совершенного при неограниченных обзорности и видимости.

           Наезд на пешехода при обзорности, ограниченной движущимся препятствием.

Расчетный анализ наезда на пешехода, появившегося из-за движущегося автомобиля, проводится в той же последовательности, что и анализ ДТП, рассмотренный выше. Однако необходимо учитывать движущиеся транспортные средства, ограничивающие обзорность, требуют дополнительных сведений об их скорости и расположения на проезжей части.
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Рисунок 3.5- Схема  наезда   при  обзорности,  ограниченной   встречным транспортным средством
а — вариант А-Ш-2; б — вариант А-П1-4
Из подобия треугольников обзорности получаем 
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      (3.4.4.)

Как  пешеход, так и автомобили двигались равномерно, поэтому действительны следующие соотношения
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  (3.4.5.),
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            (3.4.6.)

где Δ расстояние от границы проезжей части до полосы движения автомобиля А

Подставив значения Sn  и S2 в формулу (3.4.4.) получаем 

              
[image: image122.wmf](

)

(

)

y

y

n

уд

уд

n

y

x

y

y

x

x

n

y

уд

l

V

V

S

V

V

S

V

V

l

a

a

V

V

l

V

V

S

-

D

-

*

*

-

*

+

D

+

D

=

+

D

D

-

+

*

+

D

-

÷

÷

ø

ö

ç

ç

è

æ

+

1

1

2

1

2

1

2

1

   (3.4.7.) 
Решение уравнения (3.4.7.) дает расстояние  Sуд, после чего исследования предположительных версий не должно составлять трудностей.

Схема (б) дана для аналогичного случая при ударе, нанесенным пешеходу боковой стороной автомобиля.

Уравнение для расчета расстояния видимости пешехода

[image: image123.wmf](

)

(

)

y

n

x

y

x

уд

n

x

y

y

n

x

x

x

уд

V

V

l

S

V

l

S

V

V

a

V

V

l

V

a

V

V

S

D

-

*

+

÷

÷

ø

ö

ç

ç

è

æ

+

-

D

+

D

=

+

D

÷

÷

ø

ö

ç

ç

è

æ

D

-

+

D

-

+

÷

÷

ø

ö

ç

ç

è

æ

+

1

1

2

1

2

1

2

1


Рассмотрим экспертизу наезда при обгоне, в процессе которого пешехода ударила передняя часть автомобиля.
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Рисунок 3.6
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     (3.4.8.)
Расстояние Δх между пешеходом и автомобилем Б нельзя назначать произвольно, так как от него в большей степени зависит значение Sуд.  Размер Δх должен быть установлен следственным путем с максимальной точностью, так как даже небольшие изменения Δх
 (на 1-2 м) могут привести к изменению Sуд в 2-3 раза, что отразиться на выводах эксперта.

Наезд при обгоне, во время которого удар пешеходу нанесен боковой поверхностью автомобиля.
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Рисунок 3.7
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    (3.4.9.)
Таблица 10- Наезд на велосипедиста и мотоциклиста
	Габаритные размеры и компоновка велосипедов

	Длина Lв, м
	1,5-1,9

	Ширина Bв, м
	0,6-0,8

	Высота (с велосипедистом) Нв, м
	1,0-1,2

	База L, м
	1,0-1,4

	Расстояние от центра тяжести до передней оси ( с велосипедистом) ав, м
	0,6-0,7

	Продолжение таблицы 10- Наезд на велосипедиста и мотоциклиста

	Габаритные размеры и компоновка велосипедов

	Высота центра тяжести hв, м
	0,5-0,8

	Собственная масса велосипеда mв, кг
	10,0-18,0

	Полная масса велосипеда Мв, кг
	60-90


Остановочный путь для велосипеда с тормозом на заднем колесе
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где Vв- скорость велосипеда

Остановочное время   


[image: image129.wmf](

)

x

B

ВР

э

B

x

B

qa

K

b

L

V

T

t

j

d

j

*

*

*

+

*

+

=

0


Остановочный путь для велосипеда с тормозом на переднем колесе
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Остановочное время
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Время реакций водителя его принимают равным времени реакции водителя автомобиля или мотоцикла.

Время срабатывания тормозного привода велосипеда t2=0,2с

Коэффициент эффективного торможения
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Коэффициент учета вращающихся масс для велосипеда  
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Время нарастания замедления t3=0,2с

При анализе наезда автомобиля на велосипедиста (мотоциклиста) обычно учитывают лишь габаритную длину велосипеда, пренебрегая его шириной.

Момент возникновения опасной обстановки определяют по тем же признакам, что и в случаях наезда автомобиля на пешехода.

Исследование поперечного наезда автомобиля на велосипедиста производится в той же последовательности, что и исследование наезда на пешехода.

Возможность предотвратить встречное или попутное столкновение автомобиля с мотоциклом (велосипедом) исследуют в той же последовательности, что и наезд на пешехода.

Избежать столкновения можно лишь путем остановки как автомобиля, так велосипеда (мотоцикла).

           4 Методика анализа наезда на неподвижное препятствие и столкновения автомобилей
4.1 Основные положения теории удара

Происшествия, связанные со столкновением автомобилей и их наездом на неподвижное препятствие, имеют много общего. В процессе столкновения пассажиры и водители подвергаются воздействию ударных нагрузок, действующих в течении короткого промежутка времени, но весьма значительных.

Процесс удара принято разделять на две фазы.

Первая фаза- от момента соприкосновения тел до момента их наибольшего сближения.(длительность 0,5-0,10с)

           Вторая фаза- от конца первой фазы до момента разъединения тел (длительность 0,02-0,04с)

Таблица 11- Коэффициент Куд восстановления
	Алюминий об алюминий
	0,23

	Бронза о бронзу
	0,40

	Чугун о чугун
	0,60

	Сталь о сталь
	0,70

	Полистирол о сталь
	0,95


Таблица 12 – Характеристики наезда на неподвижное препятствие  отечественных автомобилей
	Автомобили
	Первая фаза
	Вторая фаза

	
	К1
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	К2
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	ВАЗ-2101;-2103;-2106;-2105;-2107

ВАЗ-2108;-2109;-2110
	575000

316000
	8900

12400
	0,080

-
	929000

1050000
	31600

26800
	0,08

	ВАЗ-2121

ИЖ-1500

Москвич-412
	800000

464000
	4200

14400
	0,063

-
	1143000

622000
	22700

9500
	0,09

	ГАЗ-24;-3102
	524000
	22200
	0,073
	1042070
	11800
	0,078

	ЗАЗ-966;-968;-1102
	218000
	5100
	0,077
	1066945
	21300
	0,01


Таблица 13-Ударные характеристики автомобилей при наезде на неподвижное препятствие
	Автомобили
	Начальная скорость, м/с
	Коэффициент упругости

Купр
	Коэффициент восстановления

Куд
	Замедление при откате j, м/с
	Число 
испытанных

автомобилей

	ВАЗ-21212
	14,9
	1,21-1,24
	0,117-0,132
	5,10-6,50
	2

	ВАЗ-2121
	14,0-14,3
	1,16-1,32
	0,086-0,132
	2,90-6,32
	3

	ВАЗ-21055
	13,9
	1,20
	0,090
	2,44
	1

	ВАЗ-21013
	13,9
	1,29
	0,101
	3,50
	1

	ВАЗ-2101
	14,0-14,2
	1,25-1,32
	0,086-0,102
	5,10-8,50
	2

	ВАЗ-2107
	14,0
	1,15
	0,099
	4,76
	1

	ВАЗ-2108
	14,1
	14,1
	0,099-0,106
	3,80-6,25
	2

	ВАЗ-21093
	13,3
	1,22
	0,120
	5,12
	1

	ВАЗ-21086
	13,9
	1,23
	0,113
	4,76
	1

	ВАЗ-2110
	14,0
	1,13-1,15
	0,104-0,130
	4,26
	1

	ВАЗ-2103
	14,1-14,3
	1,19-1,21
	0,090-0,092
	4,97-7,04
	2

	ГАЗ-3102
	13,9
	1,26-1,32
	0,129
	5,16
	1

	ГАЗ-24
	13,5
	1,30
	0,134
	5,30
	1

	Продолжение таблицы 13-Ударные характеристики автомобилей при наезде на неподвижное препятствие

	Автомобили
	Начальная скорость, м/с
	Коэффициент упругости

Купр
	Коэффициент восстановления

Куд
	Замедление при откате j, м/с
	Число 
испытанных

автомобилей

	ИЖ-1500
	13,9-14,4
	1,17-1,37
	0,090-0,115
	4,50-6,40
	4

	Москвич-412
	13,9
	1,45-1,60
	0,110-0,136
	5,23-5,84
	2

	ЗАЗ-968
	13,9-14,3
	1,17-1,22
	0,102-0,146
	2,50-5,70
	2

	ЗАЗ-1102
	13,8-14,4
	1,1-1,31
	0,110-0,143
	1,60-7,30
	2

	Фиат-126
	13,4
	1,32
	0,164
	2,00
	1

	Воксхолл
	11,8
	1,22
	0,118
	4,90
	1

	КаВЗ-685


	11,8
	1,05
	0,170
	10,50
	1




 4.2 Примерная последовательность расчета по деформации:
1 Остаточная деформация передней части автомобиля
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(4.2.1.)
2 Полная деформация передней части
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3 Упругая деформация передней части
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4 Скорость автомобиля в момент его отделения от препятствия
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 EMBED Equation.3  [image: image140.wmf]
(4.2.4.)
5 Начальная скорость автомобиля, если водитель перед наездом не тормозил
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(4.2.5.)

Если водитель применил торможение и на покрытии оставлены следы длиной S10,  то
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(4.2.6.)

При известной длине пути отката Sпн расчет составит:

Скорость автомобиля в момент его отделения от препятствия
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Начальная скорость автомобиля при наезде

               -без торможения
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                        (4.2.8.)

              -при наезде с торможением
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(4.2.9.)

4.3 Столкновение автомобилей
Для восстановления механизма ДТП, связанного со столкновением автомобилей, необходимо определить ; место столкновения, взаимное наложение автомобилей в момент удара и расположение их на дороге, скорости автомобилей перед ударом.

Положение места положения автомобилей на проезжей части и когда определяют исходя из показаний участников и очевидцев ДТП. Однако свидетельские показания, как правило, неточны, что объясняется сведущими причинами:  стрессовое состояние участников ДТП; кратковременностью процесса столкновения; отсутствием в зоне ДТП неподвижных предметов по которым водители и пассажиры могут зафиксировать в памяти место столкновения; непроизвольным или умышленным искажением обстоятельств дела свидетелями.

Для определения места столкновения надо исследовать все объективные данные явившиеся результатом происшествия. Такими данными, позволяющими эксперту определить расположенные места столкновения на проезжей части, могут быть:

сведения о следах оставленных транспортным средством в зоне столкновения (следы качения, скольжения шин по дороге, царапины, выбоины от деталей транспортных средств) данные о расположении разлившихся жидкостей (воды, масла, антифриза) скопление осколков, стекол, пластмасс, частиц пыли, грязи, осыпавшихся с нижней части транспортных средств при столкновений;

информация о следах, оставленных на проезжей части предметами, отброшенными в результате удара (в том шаге и телом пешехода), свалившимся грузом и деталями, отделившимися от транспортных средств;

 характеристика повреждения, полученных транспортными средствами в процессе столкновения;

 расположение транспортных средств на проезжей части после ДТП.

Из перечисленных исходных данных наибольшую информацию для эксперта дают следы шин на дороге, они характеризуют действительное положение транспортных средств на проезжей части и их перемещение в процессе ДТП.

Место столкновения и положения транспортных средств в момент удара иногда можно определить по изменению характера следов шин. Так, при внецентренном встречном и поперечном столкновениях следы шин в месте столкновения смещается в поперечном столкновении в сторону движения автомобиля.

При встречном столкновении следы газа могут прерваться или стать менее заметными. Если ударные нагрузки, действующие на заторможенное колесо, направлены сверху вниз, то оно может на мгновение раз блокироваться, так как сила сцепления превысить тормозную силу.

Если ударная нагрузка направлена снизу-вверх, то колесо может оторваться от дороги. Иногда, наоборот, колесо в момент удара заклинивается деформированными деталями автомобиля и, перестав вращаться, оставляет на дороге след шин, обычно небольшой.

Детали кузова, ходовой части и трансмиссии автомобиля, разрушившиеся от удара, могут оставить на покрытии следы в виде выбоин, борозд или царапин. Начало этих следов расположено, как правило, недалеко от места столкновения. Царапины и борозды на покрытии начинаются с мало заметного следа, затем глубина его увеличивается. Достигнув максимальной глубины, след резко обрывается. На асфальтобетонном покрытии в конце вмятины образуется бугорок вследствие пластической деформации массы. На деталях машины, повредившей покрытие, остаются частицы его массы. Идентификация этих частиц позволяет уточнить деталь, соприкоснувшуюся с покрытием.

Очень часто при столкновении автомобилей разбиваются стекла и пластмассовые детали, осколки которых разлетаются в разные стороны. Часть осколков падает на детали кузова автомобиля, и отскакивают от них или на крышке капота движется, после чего падают на дорогу.

Частицы стекла, контактировавшие непосредственно с деталями встречного автомобиля, падают вблизи места столкновения, так как их абсолютная скорость невелика.

В зоне ДТП, как правило, остается много признаков, каждый из которых по своему характеризует положение места столкновения. Только комплексные исследования всей совокупности сведений позволяет эксперту решить с нужной точностью поставленные перед ним задачи.

Определение скорости автомобиля перед ударом.

При определении начальной скорости автомобиля до удара, будем считать, что коэффициент восстановления (Куд=0) т.е считаем удар абсолютно неупругим.

Рассмотрим случай, когда один автомобиль до удара был неподвижен, и скорость V2=0.

После удара оба автомобиля перемещаются как одно целое со скоростью 
[image: image141.wmf]1
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При этом возможны различные варианты.

1 Не заторможены оба автомобиля, и после удара откатятся свободно с начальной скоростью 
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Уравнение кинетической энергии при этом 
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где Sпн– перемещение автомобиля после удара;
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Следовательно;
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при V2=0 и 
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1

V

= 
[image: image148.wmf]1

2

V


Скорость автомобиля перед ударом
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  (4.3.1.)
2 Оба автомобиля заторможены, после удара перемещаются совместно на расстояние Vпн начальной скоростью 
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Скорость автомобиля после удара
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Скорость автомобиля в момент удара  
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Скорость автомобиля в начале тормозного пути  
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(4.3.2.)

где Sю1-длина следа юза автомобиля 1 перед ударом.

Скорость автомобиля 1 перед началом торможения
                                              Va=0,5t3gφx+Va1                                    (4.3.3.)
3 Заторможен стоящий автомобиль 2, автомобиль 1 не заторможен.

оба автомобиля после удара перемещаются на одно и то же расстояние Sпн с начальной скоростью V11.
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4 Стоящий автомобиль 2 не заторможен. Задний автомобиль 1 перед ударом в заторможенном состоянии переместился на расстоянии Sю1. После удара перемещение автомобиля 1 равно Sпн1, а перемещение автомобиля 2 –Sпн2
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5 При перекрестном столкновении оба автомобиля обычно совершают сложное движение, так как в результате каждый из автомобилей начинает вращаться около своего центра тяжести. Центр тяжести в свою очередь перемещается под некотором углом к первоначальному направлению движения.

Пусть водители автомобилей 1 и 2 перед столкновением тормозили, и на схеме зафиксированы тормозные следы S1 и  S2 . После столкновения центр тяжести автомобиль 1 переместился на расстояние 
[image: image157.wmf]1
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 под углом 
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1 , а центр тяжести автомобиля 2 –на расстояние 
[image: image159.wmf]1
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 под углом 
[image: image160.wmf]f
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Все количество движения системы количество движения системы можно разложить на две составляющие в соответствии с первоначальным направлением движения автомобилей 1 и 2. Поскольку количество движения в каждом из указанных направлений не изменится, то 
m1V1=m1V1-1cosφ1+m2V2-1cosφ2
             (4.3.4.),


                                   m2V2=m1V1-1sinφ1+m2V2-1sinφ2                         (4.3.5.)

где 
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- скорости автомобилей 1 и 2 после удара.
Эти скорости можно найти, предположив, что кинетическая энергия каждого автомобиля после удара перешла в работу трения шин по дороге во время поступательного перемещения на расстояние Sпн1(Sпн2) и поворота вокруг центра тяжести на угол 
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Работа трения шин на дороге при поступательном движении автомобиля 1 
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То же при повороте его относительно центра тяжести на угол 
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где а1 и b1- расстояние от переднего и заднего мостов автомобиля 1 до его центра тяжести;

                Rz1 и Rz2- нормальные реакции дороги, действующие на передний и задний мосты автомобиля 1;
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- угол поворота автомобиля 1, рад.

При этом 
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где L1-база автомобиля 1

Скорость автомобиля 1 после столкновения
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(4.3.6.)

Точно также находим скорость автомобиля 2 после столкновения 
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                      (4.3.7.)

Скорости автомобилей перед столкновением
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   (4.3.8.),
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    (4.3.9.)
В практике нередки ДТП, в процессе которых автомобили сталкиваются под углом 
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, отличающимся от прямого. Последовательность расчета осуществляется  при определении скоростей автомобилей перед ударом.
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где  
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Скорости автомобилей перед перекрестным столкновением, определенным описанным способом, является минимально возможными, так как в расчетах не учтена энергия, затраченная на вращение обоих автомобилей.

Фактические скорости могут быть на 
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% выше расчетных.    
Приложение А
(справочное)
Заключение эксперта по уголовному делу №____ о наезде автомобиля «Жигули ВАЗ 2109» под управлением водителя К на пешехода Х.

№_____                                                                                1 июня 2007 г.

                                                                                                    (дата)

1 июня 2007 г. при постановлении ______(дата) ст. следователь Южного РУВД г. Павлодар__________(звание, фамилия), поступили материалы уголовного дела №_______ для производства судебной автотехнической экспертизы.

На разрешение экспертизы поставлены следующие вопросы:

1 Определить скорость и остановочный путь автомобиля «Жигули ВАЗ 2109»

2 Определить удаление автомобиля «Жигули ВАЗ 2109» от места наезда в момент начала движения пешехода по проезжей части.

3 Определить мог ли автомобиль «Жигули ВАЗ 2109» проехать линию следования пешехода, не совершая наезда, если бы двигался. не менее  движения.

4 Имел ли водитель автомобиля «Жигули ВАЗ 2109» техническую возможность предотвратить наезд путем торможения с момента начала движения пешехода по проезжей части?

5 Какими требованиями Правил дорожного движения следовало руководствоваться водителю автомобиля «Жигули ВАЗ 2109» и соответствовали ли его действия данным требованиям?

Производство экспертизы поручено эксперту_________________(Ф.И.О.), имеющему высшее техническое образование.

В соответствии со ст.187 УПК РК мне разъяснены права и обязанности эксперта, предусмотренные ст.82 УПК РК.

Об ответственности за отказ или уклонение от дачи заключения или за дачу заведомо ложного заключения по статьям 181 и 182 УК РК предупрежден.

                                                                                      _____________(подпись).

Исходные данные.

Дорожные условия: проезжая часть ул. Суворова в месте происшествия имеет ровное асфальтовое покрытие шириной 12 м., предназначена для движения в одном направлении, горизонтального профиля, на момент наезда находилась в сухом состоянии –из протокола осмотра места ДТП. схемы к нему и постановления.

Освещение во время происшествия естественное, видимость-300м-из справки по ДТП и постановления.

Место наезда расположено в 9 м. от правой границы проезжей части (считая в направлении движения автомобиля «Жигули ВАЗ 2109»)-из протокола осмотра места ДТП, схемы к нему и постановления.
Пешеход Х двигался справа налево (считая по ходу движения автомобиля «Жигули ВАЗ 2109») сначала по тротуару, а потом по проезжей части и преодолел от правого тротуара до места наезда 9 м., со скоростью 1,5 м/с- из постановления.
Перед наездом водитель автомобиля «Жигули ВАЗ 2109» тормозил. Наезд на пешехода произошел в процессе торможения, после наезда автомобиль преодолел в заторможенном состоянии до остановки 3м. Общая длина тормозного следа 18,0м. – из постановления.
Автомобиль «Жигули ВАЗ 2109» технически исправен, без пассажиров, наезд совершен левым передним углом - из протокола осмотра транспортного средства и постановления.
Значение коэффициентов и параметров из литературы:

                            Правила дорожного движения

                           Краткий автомобильный справочник

Определение и применение в экспертной практике параметров торможения автотранспортных средств.

Исследование.

Скорость автомобиля «ВАЗ 2104» была равна примерно 16,5 м/с (59,4 км/ч):
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Время нарастания замедления t3=0.4 с.;

замедление автомобиля на сухом асфальтовом покрытии j = 6,4 м/с2;

длина тормозного следа S10=18.0 м.;

скорость 
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остановочный путь автомобиля «Жигули ВАЗ 2109» при этой скорости мог составить примерно 41,1 м 
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;
время реакции водителя t1=0.8 c;

время запаздывания тормозного привода t2=0.2 c.;

остановочный путь 
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Удаление автомобиля «Жигули ВАЗ 2109» от места наезда в момент начала движения пешехода по проезжей части могло составлять примерно 90,7 м.
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Скорость пешехода Vn=1.5 м/с;

путь пешехода по проезжей части 9 м.;

скорость автомобиля в момент наезда на пешехода 

Vн=
[image: image183.wmf]пнj

S

2

=-6,2 м/с;

Перемещение автомобиля после наезда на пешехода Sпн=3,0 м
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следовательно, Sуд=9,0/1,5*16,5-(16,5-6,2)2/2*6,4=90,7 м.

Автомобиль «Жигули ВАЗ 2109» мог без торможения проехать линию следования пешехода с расстояния 62,5 м примерно за 5,7 с;
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Габаритная длина автомобиля «Жигули ВАЗ 2109»-La=4.25 м

Автомобиль двигался от правого края проезжей части на расстоянии около 

7,45м: 
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Габаритная ширина автомобиля «Жигули ВАЗ 2109»-Ва=1,55 м

Пешеходу для преодоления такого расстояния необходимо около 5с
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Время, необходимое автомобилю для проезда мимо линии следования пешехода (5,0 с), больше времени, необходимого пешеходу для того, чтобы дойти до полосы движения автомобиля (5,0 с). Поэтому автомобиль «Жигули ВАЗ 2109» не мог без снижения скорости проехать линию следования пешехода, не задев его.

Водитель автомобиля «Жигули ВАЗ 2109» имел техническую возможность предотвратить наезд на пешехода путем экстренного торможения, так как в момент начала движения последнего по проезжей части удаление автомобиля от места наезда (90,7 м) превышало остановочный путь (41,1 м) автомобиля.

Водитель автомобиля «Жигули ВАЗ 2109» должен был руководствоваться требованиями п.п.11.2 и 11.1 Правил дорожного движения.

Согласно п. 10.2 «В населенных пунктах разрешается движение транспортных средств со скоростью не более 60 км/ч». Поскольку скорость автомобиля перед торможением была равна примерно 59,4 км/ч, то требования данного пункта водителем автомобиля «Жигули ВАЗ 2109»-выполнено  согласно п. 10.1 «При возникновении препятствия или опасности для движения, которые водитель в состоянии обнаружить, он должен принять меры к снижению скорости вплоть до остановки транспортного средства...»

Время движения автомобиля с момента начала реагирования водителя до наезда на пешехода составляет примерно 2,8 с
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Время движения пешехода на пути 9,0 м со скоростью 1,5 м/с составляет 6,0 с


[image: image190.wmf]c

V

S

t

n

n

n

0

.

6

5

.

1

0

.

9

=

=

=


Следовательно, водитель автомобиля «Жигули ВАЗ 2109» принял меры к снижению скорости не при возникновении опасности для движения, а с запозданием на 3,2 с
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Действия водителя автомобиля «Жигули ВАЗ 2109» не соответствовали требованиям п.11.1 Правил дорожного движения.

Выводы.

Скорость автомобиля «Жигули ВАЗ 2109» перед торможением могла быть равной примерно 16,5 м/с (59,4 км/час)

Удаление автомобиля «Жигули ВАЗ 2109» от места наезда в момент начала движения пешехода по проездной части могло составлять 90,7 м.

автомобиль «Жигули ВАЗ 2109» не мог без снижения скорости проехать линию следования пешехода не задело его.

Водитель автомобиля «Жигули ВАЗ 2109» имел техническую возможность предотвратить наезд на пешехода путем экстренного торможения.

Водитель автомобиля «Жигули ВАЗ 2109» должен был руководствоваться требованиями пп.11.1 11.2 Правил дорожного движения.

Действия водителя автомобиля «Жигули ВАЗ 2109» соответствуют требованиям п.11.2 и не соответствуют требованиям п.11.1 тех же правил.

Эксперт                                                                        _____________(подпись)
Приложение Б
(справочное)

Коэффициент сцепления 
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	Виды покрытий
	Сухое
	Мокрое

	Асфальтобетонное или цементно-бетонное
	0,7-0,8
	0,35-0,45

	Щебеночное
	0,6-0,7
	0,3-0,4

	Грунтовая дорога
	0,5-0,6
	0,2-0,4

	Дорога, покрытая укатанным снегом
	0,2-0,3
	0,2-0,3

	Обледенелая дорога
	0,1-0,2
	0,1-0,2


Приложение В
(справочное)

Скорость движения (м/с) пешеходов-мужчин
 (данные Ленинградской НИЛСЭ)
	Характеристика пешеходов
	Шаг
	Бег

	
	медленный
	спокойный
	быстрый
	спокойный
	быстрый

	Школьники лет:
	
	
	
	
	

	7-8
	0,86
	1,22
	1,64
	2,36
	3,39

	8-10
	0,94
	1,28
	1,67
	2,47
	3,53

	10-12
	1,0
	1,36
	1,72
	2,58
	3,83

	12-15
	1,05
	1,44
	1,80
	2,77
	4,05

	молодые 15-20 лет
	1,1
	1,5
	1,89
	2,86
	4,53

	20-30 лет
	1,2
	1,58
	1,92
	3,05
	4,64

	среднего возраста 30-40 лет
	1,08
	1,58
	1,89
	2,84
	4,31

	то же 40-50 лет
	1,06
	1,47
	1,83
	2,67
	3,97

	Продолжение  приложения В

	Характеристика пешеходов
	Шаг
	Бег

	
	медленный
	спокойный
	быстрый
	спокойный
	быстрый

	пожилые 50-60 лет
	0,94
	1,33
	1,67
	2,39
	3,47

	60-70 лет
	0,83
	1,08
	1,41
	1,94
	2,92

	старики старше 70 лет
	0,69
	0,89
	1,17
	1,56
	2,42

	с протезом ноги
	0,64
	0,94
	1,25
	1,67
	-

	в состоянии алкогольного опьянения
	0,89
	1,22
	1,5
	2,27
	2,78

	ведущие ребенка за руку
	0,75
	1,19
	1,52
	1,67
	3,14

	с ребенком на руках
	0,97
	1,22
	1,47
	1,86
	-


	с громоздкими вещами
	1,08
	1,28
	1,61
	-
	3,25

	идущие под руку
	0,97
	1,36
	1,67
	2,5
	-


Скорости движения пешеходов –женщин обычно на 5-12 % меньше указанных в таблице.

Приложение Г
(справочное)
Параметры движения пешехода (данные Ф.Х. Ермакова)
	Состояние дорожного покрытия
	Возраст пешеходов, лет
	Скорость, м/с
	ап, с
	bп, м

	Укатанный 
	8-9
	3,2
	1,8
	2,3

	снег
	19-25
	4,0
	2,1
	2,8

	
	35-45
	3,4
	1,3
	0,8

	
	60 и более
	2,7
	1,9
	1,2

	Гололедица
	Любой
	3,1
	2,8
	3,5

	Сухой асфальтобетон, весна

То же лето
	19-25


	4,2
	1,5
	1,8

	
	19-25
	4,5
	1,2
	2,0


Приложение Д
(справочное)

Координаты места водителя
	Автомобили
	Расстояния, м

	ЗАЗ 2965 «Запорожец»
	1,43
	0,25
	1,05

	ЗАЗ-968,-969М «Запорожец»
	1,7
	0,4
	1,1

	ВАЗ-2101,-2103,-2106 «Жигули»
	1,8
	0,5
	1,1

	«Москвич»-2136,

-2137,-2138,-2140,

-408
	2,0
	0,5
	1,65

	ГАЗ-24,-3102 «Волга»
	2,2
	0,5
	1,32

	ГАЗ-13 «Чайка»
	2,2
	0,6
	1,4

	ЗИЛ-114
	2,7
	0,7
	1,4

	РАФ-977 «Латвия»
	1,0
	0,4
	1,8

	ПАЗ-652,ЗИЛ-155, ЛАЗ-695 В
	1,1
	0,5
	2,0

	УАЗ-450,-451,-452
	1,0
	0,5
	1,4

	ГАЗ-51А, -53 А, ПАЗ-653
	2,05
	0,6
	1,8

	ЗИЛ-150, -164 А, -585
	2,5
	0,7
	1,8

	ЗИЛ-130-76
	2,4
	0,6
	1,9

	МАЗ-501, -502
	2,4
	0,7
	1,8

	МАЗ-500,-503,-504
	1,1
	0,7
	1,8

	КамАЗ-5320, -5410
	1,0
	0,6
	1,9

	КрАЗ-214,-219,-221,-222
	2,8
	0,9
	1,6
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От левой стороны автомобиля
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От правой стороны автомобиля
Приложение Е
(справочное)

Время нарастания замедления, с, мототранспортных средств при одновременном воздействии на ручной и 
ножной приводы тормозов (ВНИИСЭ)

	Дорожное покрытие
	Мопеды
 без

нагрузки (с  водителем)
	Мотоциклы и мотороллеры

	
	
	Без коляски
	С коляской (фургоном

или платформой)

	
	
	без на

грузки (с

водителем)
	с полной нагрузкой
	без нагрузки 
(с водителем)
	1пасс.
(50% нагрузки)
	с полной нагрузкой

	Цементно- или

Асфальтоб щебеночное или булыжное покрытие, грунтовая дорога сухие
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	То же мокрые
	0,10
	0,10
	0,15
	0,10
	0,15
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	Обледенелое или покрытое укатанным снегом
	0,05
	0,05
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5 Учет и анализ ДТП

5.1  Роль и задачи анализа дорожно-транспортных происшествий
5.2 Роль анализа дорожно-транспортных происшествий в управлении системой ОБДД

Качество и эффективность управленческих решений в области обеспечения безопасности дорожного движения находятся а прямой зависимости от глубины и полноты анализа данных о дорожно-транспортных происшествиях, от выявления объективной картины причин и условий их возникновения. По существу анализ и управление представляют собой неразрывный единый процесс, который имеет различное содержание в зависимости от специфики объекта управления.

В социальных системах, к числу которых относится и система ОБДД, основными объектами управления являются люди (коллективы людей). Поэтому для таких систем характерны большая ответственность принимаемых решений, а также высокая степень неопределенности условий, в которых решения принимаются. Социальная система вовлекает в сферу своего воздействия десятки и сотни тысяч людей. В выработке решений используются методы философии, логики, математики, психологии, экономики, социологии и других областей знаний, которые позволяют глубже анализировать, надежнее прогнозировать и эффективнее влиять на технические, экономические и социальные процессы.

Научные разработки в области управления социальными системами позволили сформулировать ряд условий, которые должны выполняться для того, чтобы управление было реальным и эффективным. В каждой системе должны быть четко выделены свойства объекта управления. В теории управления все системы, в которых человек (коллективы людей) управляет коллективами людей, называет организационными, или активными. Наиболее существенной особенностью таких систем является способность активного, целенаправленного поведения объектов управления. Практика управления системой ОБДД дает примеры не только положительных, но и негативных проявлении активности: водители транспортных средств объезжают посты ГАИ, завышаются заявки на ресурсы и финансовые затраты, с «запасом» определяются сроки реализации мероприятий по ОБДД и т. д.

Общий вывод достаточно очевиден фактор целенаправленного поведения управляемого объекта должен обязательно учитываться при анализе деятельности по ОБДД.

Всякое разумное управление должно быть целенаправленным. Если цели управления неизвестны, управление системой не имеет смысла.

При этом следует стремиться к тому, чтобы цель была задана в количественном виде и имелась возможность оценки степени достижения цели. В экономике, например, целью является достижение определенных значений прибыли, рентабельности и других производственно-экономических показателей.

Главной целью общегосударственной системы ОБДД является искоренение дорожно-транспортных происшествий, исходя из чего должна строиться вся аналитическая работа и разрабатываться мероприятия по предупреждению ДТП.

Обычно главная цель разбивается на подцели в зависимости от того, кто и кем управляет, а также наличия людских, материальных и других ресурсов. Сложность решения задачи искоренения дорожно-транспортных происшествий диктует необходимость формирования подцелей и в системе ОБДД.

Для достижения цели или подцелей система управления должна иметь возможность выбора принимаемого решения из некоторого набора или множества возможных решений. Специфика социальных систем и системы ОБДД в частности такова, что количество возможных решений настолько велико, что не удается даже составить достаточно полный их перечень. Более того, практика порождает все новые и новые пути решения проблемы.

Из множества возможных решений необходимо выбирать наилучшие  с наименьшими затратами ведущие к достижению цели. Сложность этой задачи породила целое направление в науке об управлении, известное как теория принятия решений, методы которой можно объединить в две основные группы.

В первой группе рассматриваются лишь формальные методы поиска оптимальных решений. Процедура принятия решения сводится к той или иной задаче математического программирования и в ряде случаев, когда достаточно полно и точно известны характеристики управляемого объекта, позволяет получать практически важные и полезные результаты. Однако для социальных систем подобный подход не находит широкого практического применения прежде всего из-за невозможности формализованного описания поведения человека, его опыта, способностей, индивидуальных целей и т. п. Попытки описать индивидуальные решения человека рядом количественных показателей пока не привели к конструктивным результатам из-за большой сложности возникающих задач.

Вторая группа методов в теории принятия решений ориентировала на формирование целей и выбор критериев для оценки проводимой работы с учетом не формализуемых факторов в условиях неопределенности. Общей чертой данного направления является то, что формальные методы используются только для предварительной обработки информации и подготовки предложений рекомендательного характера, а принятие решения остается функцией человека. Именно таким методам в основном посвящена данная книга.

Необходимо постоянно анализировать и учитывать как внутреннее состояние, так и внешние воздействия на систему. Отсутствие информации о внешней среде и поведении управляемой системы может существенно снизить эффективность действия управляющей системы. Для правильного выбора характера и степени управляющих воздействий уп​равляющая система должна знать не только цель и методы ее достижения, но и текущее состояние управляемой системы. Только в этом случае может быть выбран правильный путь и приняты решения, направляющие систему по этому пути. Без информации о состоянии управляемой системы управление или невозможно, или в лучшем случае неэффективно. Сведения о состоянии внешней среды и о состоянии управляемой системы в совокупности образуют информационное обеспечение системы управления. В проблеме построения информационного обеспечения можно выделить две основные трудности. Во-первых, практически никогда не удается собрать всю информацию (хотя бы потому, что неизвестен состав «всей» информации) и с абсолютной достоверностью. Поэтому об истинном состоянии внешней среды и управляемой системы мы всегда можем судить лишь с некоторой степенью точности. Во-вторых, собранная информация должна быть соответствующим образом обобщена и обработана. Как правило, при поступлении информации инстанции требуется ее детализация, а при поступлении информации от подчиненных инстанций необходимо ее обобщение. И в этом, и другом случае этот перевод неоднозначен и часто зависит лишь от опыта сотрудников управляющего аппарата и от их собственного целенаправленного поведения.

Принимаемые решения должны быть реализуемы. Для этого управляющий орган должен иметь реальную возможность изменения состояния управляемой системы. Применительно к системе ОБДД это означает, что принимаемые решения должны обеспечиваться соответствующими правовыми актами и нормативными документами, необходимыми материальными, финансовыми, временными, трудовыми и другими ресурсами. Отсутствие таких ресурсов не дает реальной возможности достижения поставленной цели и делает невозможной реализацию принимаемых решений.

Система управления должна постоянно осуществлять контроль за реализацией управляющих воздействий. Функции контроля весьма разносторонние и не ограничиваются непосредственной проверкой исполнения принятых решений. В более широком смысле контроль охватывает процедуры сбора информации, принятие решений, оценку эффективности реализованных мероприятий и некоторые другие.

Подытоживая сказанное, можно утверждать, что процесс управления в достаточно общей форме можно разделить на пять основных, постоянно повторяющихся этапов.

Каждый из этих этапов одинаково важен для достижения конечных результатов. Однако ошибки, допущенные на первых этапах, отрицательно влияют на работу большого числа организаций, учреждений, конкретных исполнителей в течение длительного времени и значительно снижают эффективность деятельности по ОБДД. Именно этим определяются важность аналитической работы и необходимость рассмотрения ее в виде неразрывного единства этапов.

Принимаемые решения должны быть реализуемы. Для этого управляющий орган должен иметь реальную возможность изменения состояния управляемой системы. Применительно к системе ОБДД это означает, что принимаемые решения должны обеспечиваться соответствующими правовыми актами и нормативными документами, необходимыми материальными, финансовыми, временными, трудовыми и другими ресурсами. Отсутствие таких ресурсов не дает реальной возможности достижения поставленной цели и делает невозможной реализацию принимаемых решений.
5.3 Основные задачи и особенности анализа дорожно-транспортных происшествий
Из числа наиболее важных задач анализа данных о состоянии аварийности и о значениях других показателей, характеризующих деятельность по обеспечению безопасности дорожного движения, можно назвать следующие.
1 Обоснование мероприятий по всем направлениям деятельности по ОБДД (совершенствованию дорожных условий и конструкций транспортных средств, предупреждению детского дорожно-транспортного травматизма и подготовке водителей и других), а также оценка эффективности мероприятий и определение очередности их проведения.

   

2 Прогнозирование состояния аварийности. Это направление является одним из наиболее интенсивно развиваемых путей совершенствования анализа статистических данных. Разработано уже достаточно много разнообразных моделей для прогнозирования состояния аварийности.

   

3 Разработка многомерных методов обработки информации для сопоставления состояния аварийности и деятельности по обеспечению безопасности дорожного движения.

Изучение взаимозависимости различных показателей и сопоставление по степени этой взаимозависимости являются сравнительно малоизученным направлением аналитической деятельности. Между тем, результаты, полученные в других отраслях знаний, свидетельствуют о том, что взаи​мозависимость показателей оказывает существенное влияние на конечные выводы анализа.

   

4 Анализ причин и условий возникновения конкретных, единичных дорожно-транспортных происшествий, который часто называют экспертизой дорожно-транспортных происшествий.

   
5Анализ ограниченных групп ДТП. Решению этой задачи особенно большое внимание уделяется в зарубежных странах, где получены значительные результаты. С привлечением больших материальных средств,  практических и научных работников исследуются причины до​рожно-транспортных  происшествий с  автоприцепами,  при правых поворотах на перекрестках, влияние ограничения скорости на аварийность на скоростных автомагистралях и т. д. Полученные результаты тщательно исследуются и нередко получают широкое распространение при профилактике ДТП.

6 Создание универсальных программных комплексов для ЭВМ, предназначенных для ввода, контроля, хранения, поиска и выдачи информации в удобном для пользователя виде.

Методы решения задач анализа данных о ДТП имеют ряд особенностей, связанных с содержанием и методами управления в различных звеньях системы ОБДД. Можно выделить три основные характеристики процесса управления в системе ОБДД, которые определяют эти особенности.

Во-первых, система ОБДД построена по иерархическому принципу. Естественно, что содержания планируемых и проводимых мероприятий на разных уровнях имеют существенные отличия. Соответственно различаются и формы накопления статистических данных, методы их анализа.

Во-вторых, в системе ОБДД каждая из организаций выполняет свои специфические функции. Эти функции не так существенно отражаются на методах анализа, но они во многом определяют содержание анализируемой информации.

Чаще всего анализ аварийности, разработку, обоснование и проведение профилактических мероприятий выполняют территориальные органы управления и ведомственные службы безопасности движения. Поэтому в практике аналитической деятельности превалируют две основные формы анализа: по регионам и по министерствам. Причем под регионами здесь понимаются различные объекты административно-территориального деления (города, районы, края, области, союзные и автономные республики), а под министерствами подразделения министерств согласно ведомственной принадлежности (автотранспортные предприятия, тресты, объединения, управления, главные управления, другие предприятия, учреждения и организации министерств   и ведомств).

Наряду с территориальными органами управления и ведомственными службами безопасности дорожного движения вопросами предупреждения ДТП занимаются службы эксплуатации автомобильных дорог. Основная задача этих служб с точки зрения обеспечения безопасности движения совершенствование   дорожных условий, влияющих на возможность возникновения ДГП, устранение очагов аварийности, совершенствование организации дорожного движения. Эти же задачи существуют в аналогичных службах министерств коммунального хозяйства. Анализ «дорожного фактора» в безопасности движения — одно из важнейших направлений как научных исследований, так и практической работы.

В числе других традиционных направлений деятельности по ОБДД, которые определяют специфику анализа, можно выделить функции лечебно-профилактических учреждений по оказанию медицинской помощи пострадавшим в ДТП, добровольных обществ автомотолюбителей по предупреждению ДТП на индивидуальном транспорте, дошкольных учреждений и учебных заведений по предупреждению детского дорожно-транспортного травматизма, средств печати, радио, кино и телевидения пропаганде Правил дорожного движения и некоторые другие.

В-третьих, управление как специфический род деятельности решает свои задачи на всех уровнях и независимо от функций, выполняемых в системе ОБДД. Из этих задач наибольшее влияние на содержание аналитической работы оказывает планирование.

Обычно различают три вида планирования: перспективное, текущее и разовое.

Перспективное планирование, как правило, рассчитано на период времени не менее 5 лет и ориентировано на достижение поставленных перед системой управления целей. Перспективное планирование связано не только с наилучшим использованием всех возможностей, которыми располагает управляемая система, но и с предотвращением ошибочных действий, могущих привести к снижению эффективности достижения цели. При этом укрупнено без детальной проработки выявляются средства и способы достижения поставленных целей, в том числе необходимые ресурсы, последовательность и процедуры их использования.

Если цель управления не задана вышестоящим органом, то на стадии перспективного планирования осуществляется и выбор цели функционирования системы.

Характерной особенностью перспективных планов является рассмотрение в них необходимости и возможности изменения состава и свойств элементов системы: создание новых структурных подразделений, реорганизацию существующих, изменение управляющих и исполнительных функций элементов системы и т. д.

С точки зрения техники проведения анализа перспективное планирование требует, прежде всего, установления устойчивых многолетних законо​мерностей и подготовку надежных прогнозов для различных вариантов действий.

Текущее планирование заключается в определении промежуточных целей для достижения главных. При этом детально прорабатываются пути и способы решения задач, использования имеющихся финансовых и материальных ресурсов. Текущее планирование не затрагивает, как правило, свойства и структуру системы, которые счи​таются заданными и учитываются как ограничения.

Точную границу между перспективным и текущим планированием провести трудно. Так, план работы на 1 год можно считать перспективным для подразделения Госавтоинспекции районного звена, состоящего из 1—3 человек или групп безопасности движения автотранспортного предприя​тия и дорожно-эксплуатационного управления той же численности. В то же время для областных, республиканских звеньев системы ОБДД годовой план работы является текущим.

Обычно перспективный план охватывает в несколько раз больший период времени. Он имеет гораздо более отдаленные последствия, шире влияет на процесс функционирования самой системы управления в целом, использует более мощные ресурсы.

Для осуществления текущего планирования анализ должен обеспечивать, прежде всего, точную оценку состояния системы ОБДД. Это предопределяет особо тщательный подход к регистрации и учету ДТП, к обеспечению достоверности информации и оценке динамики аварийности.

Разовое планирование используется для реализации мероприятий, выполняемых однократно или с определенной периодичностью. Эти мероприятия, как правило, носят локальный характер по времени или месту (рейды, осмотры, конкурсы и т. д.). Разовые планы составляются для детализации отдельных пунктов перспективных и текущих планов. Разовое планирование во все возрастающей мере требует обоснования мероприятий по принципу затраты  -  выгоды.

Содержание аналитической деятельности определяется не только функциями планирования, но такими задачами управления, как организация и контроль выполнения планов.

Организация выполнения планов оперативного управления в большей степени влияет не на состав или методы обработки информации, а на периодичность ее сбора. Сведения, необходимые для принятия долговременных решений, рассчитанных на перспективу, можно собирать достаточно редко: Один раз в год или даже реже. Для оперативного управления обычно требуется более частый сбор информации. При этом необходимо обязательно учитывать, что любой сбор информации требует затрат времени и материальных ресурсов. Причем, естественно, что чем чаще и чем больше собирается информации, тем больше затраты на ее сбор. Поэтому при определении периодичности сбора информации нельзя не рассматривать экономический аспект этой проблемы.

Функции контроля в управляющих системах порождают так называемую «консервативность» информационных потоков.

Ранее уже отмечались такие особенности социальных систем, как наличие у объекта управления целенаправленного поведения и динамичность его развития. Система управления обычно приспосабливается к изменяющимся условиям путем систематического изменения форм и методов контроля. Эти новые формы и методы требуют, как правило, новой информации. Новые информационные потоки создаются также при изменении целей функционирования системы управления, ее структуры, перераспределении функций, внедрении новых технических средств, а иногда и при замене одного сотрудника другим. Однако старые ранее установившиеся информационные потоки, как правило, продолжают функционировать, поскольку информационная система перестраивается гораздо медленнее, чем система управления.

Разведенные формы документов, пути передачи информации отмирают с трудом через весьма длительное время после того, как отпала необходимость в их использовании.

В результате информационным системам присуще нежелательное свойство способность аккумулировать ненужные, дублирующие друг друга формы отчетности и потоки информации.

Необходимо учитывать эту особенность и при проведе​нии информационно-аналитической работы своевременно пересматривать сложившуюся практику сбора информации.

5.4 Проблема оценки эффективности управления и качества анализ
Для того чтобы управлять наилучшим образом, надо уметь оценивать качество управления, т. е. иметь критерий оценки эффективности.

Среди множества различных методов оценки эффективности   управления  можно  выделить два  основных   подхода.

Первый заключается в оценке эффективности управления по степени достижения цели или по конечным результатам. Если цель управления сформулирована в количественном виде, то данный метод достаточно прост и позволяет в большинстве случаев проводить даже количественную оценку эффективности управленческого труда. Так, например, целью управления системой ОБДД, как уже отмечалось выше, является искоренение ДТП. Следовательно, чем больше снизилось количество ДТП, число погибших и раненых, тем более эффективным следует признать уп​равление. И, наоборот, рост уровня аварийности будет означать   неэффективность   управленческой   деятельности.

Удобство и простота оценки деятельности по конечным результатам позволяют использовать ее во многих отраслях народного хозяйства, особенно на высоких уровнях управления. Однако эта оценка требует большой степени уверенности в правильности выбора цели, принятых решений при определении путей ее достижения, реализуемости разра​ботанных мероприятий. В противном случае цель может быть не достигнута не из-за малоэффективного управления, а в результате действия факторов, которые не были учтены в процессе постановки задачи и определения путей ее решения.

Практика управления системой ОБДД также дает нам многочисленные примеры, когда приблизительно одинаковая степень выполнения управляющих воздействий (приказов, указаний, рекомендаций) приводит к разным результатам с точки зрения роста или снижения абсолютных показателей аварийности, особенно на уровне городов, районов, отдельных   автотранспортных  предприятий.

Второй подход к оценке эффективности управления заключается в том, что оценивается не конечный результат, а степень выполнения предписанных, запланированных мероприятий по ОБДД. В этом подходе, в свою очередь, можно выделить два направления, первое из которых заключает​ся в стремлении количественно оценить каждое элементарное действие и в дальнейшем объединить различные показатели в один общий количественный критерий эффективности деятельности по ОБДД. Второе направление оценки эффективности управления деятельностью по ОБДД заключается в периодических проверках проводимой работы. По существу такой метод является вариантом экспертной оценки и может быть в определенной мере формализован путем подготовки  методики проверки.

В последние годы много внимания уделяется оценке эффективности деятельности по ОБДД по критерию экономические затраты - экономические выгоды. Обычно предполагается, что применимость этого критерия для разработки мер по предупреждению ДТП очевидна. Однако это не совсем так. Соотношение затрат и выгод определяет рентабельность проведения мероприятий, которая не всегда совпадает с достижением поставленной цели - сокращением числа ДТП и снижением тяжести их последствий. На практике не​редки ситуации, когда среди реально возможных различных вариантов деятельности не удается выбрать мероприятия, одновременно обеспечивающие сокращение аварийности и рентабельность затрат. Подобное положение, возможно, во многом объясняется недостаточным развитием методов оценки экономической эффективности проводимых мероприятий, так как в настоящее время надежные оценки эффективности получены практически только лишь для некоторых мероприятий по совершенствованию дорожных условий и конструкций транспортных средств.

Получение точных оценок эффективности принимаемых решений в сфере ОБДД затруднено рядом объективных и субъективных  обстоятельств:

одновременной реализацией нескольких мероприятий. На каждый период времени, как правило, планируют и проводят не одно, а целый комплекс мероприятий по предупреждению ДТП. В этих условиях очень трудно, а во многих случаях и невозможно выделить роль и значение одного мероприятия; изменением неконтролируемых факторов. При любом исследовании эффективности контролируют только некоторое ограниченное число факторов. Всегда остается возможность воздействия на состояние аварийности тех факторов, которые в ходе исследования не контролируют и которые искажают окончательные результаты; неполнотой данных и искажением достоверности контро​лируемых параметров. Хотя влияние этого фактора воздействия на точность оценки эффективности можно в значительной мере сократить, однако его никогда не удается избежать полностью; субъективизмом мнений. Некоторые показатели, характеризующие аварийность, оцениваются на основе субъективного мнения одного или нескольких человек. Например, тяжесть телесных повреждений оценивается медицинскими работниками, многие возможные причины возникновения ДТП - следователями и судебными экспертами и т. д. Такой субъективизм в определенных условиях может внести искажения в оценку эффективности; разъединением источника затрат и получателя выгод. Характерной особенностью многих мероприятий по предупреждению ДТП является то, что выгоды от их реализации получает не тот, кто выделяет средства. Например, при создании и внедрении автоматизированных систем управления движением транспортных потоков в городах затраты идут за счет средств, городского бюджета, а выгоду получают владельцы транспортных средств. Конечно, в итоге выигрывает общество в целом. Но при исследовании с целью оценки эффективности мероприятий подобное разъединение источника расходов и получения выгод создает порой неразрешимые трудности.

Как уже отмечалось, анализ аварийности является составной частью общего процесса управления в сфере ОБДД. Поэтому естественно желание оценивать эффективность аналитической деятельности так же, как и всю работу по предупреждению ДТП, по степени достижения конечных результатов. Вместе с тем такой подход представляет собой еще более трудную задачу, чем оценка эффективности отдельных мероприятий. Поэтому целесообразнее определять не эффективность анализа, а его качество, и оценивать его не только объективными, но и субъективными факторами.

Поскольку анализ должен заканчиваться подготовкой предложений по проведению тех или иных конкретных мероприятий по предупреждению ДТП, то естественно оце​нивать качество аналитической работы по степени реализации предложений. То обстоятельство, что многие предлагаемые мероприятия не реализуются, а к реализации некоторых даже не приступают, говорит о том, что качество анализа требует серьезного улучшения.

Опыт показывает, что наиболее полно предложения реализуются, если они включаются в перспективные и текущие планы работ по ОБДД соответствующих предприятий, учреждений и организаций. При этом предлагаемые мероприятия становятся обязательными для исполнения, и их реализация относится к сфере «чистого» управления. Таким образом, в качестве объективного показателя качества анализа можно использовать долю предложений, включенных в планы  работы.

Плохая реализация предлагаемых мероприятий обычно обусловливается не тем, что мероприятия плохи сами по себе, а тем, что остаются непродуманными детали самого механизма реализации решений. Исследователь, проводивший анализ, считает, что он выработал или нашел наилучшее решение, а тот, кто должен реализовать решение, обычно нахо​дит, что в решении остались неразработанными наиболее существенные вопросы.

Существует несколько наиболее часто встречающихся причин, которые препятствуют реализации данных предложений: незнание проблем, возникающих у руководителя и коллектива. Разработчику предложений важно уметь посмотреть на проблему глазами руководителя и тех, кто должен будет реализовывать мероприятие; отсутствие убежденности в реальности и необходимости проведения именно данного мероприятия. Каждое предложение должно быть настолько доказательным, чтобы оно не вызывало сомнений. Для этого необходимо использовать и средства наглядного убеждения в виде графиков, хорошо представленных цифровых материалов. Наиболее типичной ошибкой является подготовка предложений в виде обшир​ного списка мероприятий, из которых руководителю приходится отбирать часть из них для практической реализации без четко обоснованных критериев; отсутствие обобщения опыта предшествующей работы из-за того, что при анализе аварийности редко возвращаются к ранее разработанным мероприятиям, к степени реализации выдвигавшихся предложений. На практике часто оказывается, что ситуация, которая была описана при решении проблемы, отличалась, от фактического положения и для ее решения были, выбраны не те пути, которые предусматри​вались в первоначальных предложениях. Это означает, что при анализе не были учтены все тонкости, существовавшие в действительности условия, интересы, стимулы и мотивы. Именно для изучения таких упущений важно анализировать предыдущие решения.
5.5 Особенности анализа отдельных дорожно-транспортных происшествий
Характеристики аварийности как массового явления складываются из совокупности данных по отдельным дорожно-транспортным происшествиям. Поэтому особенности анализа единичных ДТП влияют на значения и смысл показателей аварийности, и это необходимо учитывать как при проведении анализа статистических данных, так и при выборе конкретных мероприятий. Среди особенностей, которые существуют в анализе единичных ДТП, можно выделить несколько основных.

1 Анализ единичного дорожно-транспортного происшествия не ограничивается установлением технической стороны механизма его возникновения, поскольку по его наказания причастных к нему конкретных лиц. Поэтому результатам не только определяются причины ДТП, но и меры  в процессе расследования много внимания уделяется мотивам, которыми руководствовались те или иные участники
дорожного движения. Действия водителя с юридической, правовой точки зре​ния требуют оценки его квалификации, психофизиологиче​ского состояния, опыта, мотивов поведения и других факторов.

2  При анализе единичных ДТП и при анализе аварийности используются различные толкования понятия «пострадавший». С правовой точки зрения к пострадавшим относятся лица, получившие тяжкие, менее тяжкие и легкие телесные повреждения. В правилах же учета ДТП к пострадавшим относятся не все лица, получившие телесные повреждения .

           3 Имеются различия в понятиях «причины ДТП». При анализе аварийности причинами чаще всего называют на​рушения участниками движения Правил дорожного движения, неисправности транспортных средств, неудовлетворительные дорожные условия и др.

При анализе единичных ДТП нарушения Правил дорож​ного движения рассматриваются только как доказанные факты, а причинами считают явления, которые порождают нарушение Правил дорожного движения. В подобном разночтении нет противоречия, поскольку это связано с характером принимаемых решений по результатам анализа единичных ДТП и с анализом аварийности как массового явления: в первом случае определяется мера наказания конкретного человека, нередко решается его судьба, а во втором - выбираются и обосновываются направления работ по профилактике ДТП.

           4 При анализе единичных ДТП все сведения носят юридический характер. Любой факт или неверно сделанный вывод может повлиять на справедливость и обоснованность решения. Поэтому необходимо особо тщательное и точное оформление всех документов в соответствии с процессуальными  нормами.

При анализе массовых явлений точность и достоверность также имеют большое значение, но они не всегда играют решающую роль. Например, фиксация места ДТП, положения транспортных средств, пешеходов, дорожных знаков и других предметов с точностью до метров и сантиметров на специально составленной схеме помогает раскрыть механизм происшествия, определить меру ответственности каждого участника. В то же время для решения многих задач анализа массовых явлений достаточна гораздо меньшая точность.

Для анализа аварийности, как правило, составляют формализованные документы (карточки учета ДТП), в которые заносятся сведения в кратком, закодированном виде. При большом числе анализируемых происшествий ошибки в заполнении отдельных карточек могут не оказать вообще никакого влияния на окончательные выводы и заключения. Это принципиально отличает обобщенные статистические данные от сведений по единичному дорожно-транспортному  происшествию.

           5 Обработка данных о единичных происшествиях заключается в использовании физических закономерностей, связывающих, например, длину тормозного пути со скоростью, массой и коэффициентом сцепления колес с проезжей частью. Установлены различные соотношения между многочисленными параметрами, характеризующими дорожные условия, транспортные средства, действия участников дорожного движения, и другие факторы. Эти соотношения призваны решить главные задачи расследования: соответствовали ли действия водителя и других участников требованиям Правил дорожного движения, была ли у водителя техническая возможность избежать ДТП, правильно ли действовали водитель и другие участники в сложившейся аварийной  ситуации.

Цель анализа сведений о большом числе происшествий несколько другая: выявить, являются те или иные явления действительно массовыми, каковы тенденции происходящих процессов, что следует ожидать в будущем, на чем сконцентрировать усилия и как распределить имеющиеся силы и средства. Иными словами, если главной целью расследования ДТП является точное установление происшедших событий и фактов, то цель анализа аварийности заключается прежде всего в упреждении возможного хода событий и в своевременном принятии необходимых мер для предупреждения ДТП.
6 Система сбора информации о ДТП
6.1 Правовая основа организации сбора сведений о ДТП
Во всех странах с развитой автомобилизацией организован учет дорожно-транспортных происшествий, который регламентируется специальным документом - Правилами учета ДТП. Обычно правилами устанавливаются: государственные органы, на которые возлагаются обя​занности по сбору сведений о ДТП; определения понятий дорожно-транспортное происше​ствие, погибший, раненый, материальный ущерб и некоторых других; порядок сбора и обработки информации, состав сведений о ДТП, их дифференциацию в зависимости от уровня управляющего звена; меры по обеспечению полноты и достоверности сведений о ДТП, их согласованности с данными о состоянии дорожно-уличной сети, погоды и с другими факторами, влияющими на возникновение ДТП и состояние аварийности.
Порядок учета и сбора сведений о ДТП на всей территории РК устанавливается Правилами учета дорожно-транспортных происшествий, действующими в настоящее время и в соответствии с которыми учету подлежат дорожно-транспортные происшествия с участием хотя бы одного находящегося в движении транспортного средства, повлекшие гибель или телесные повреждения людей, либо повреждения транспортных средств, грузов, дорог, дорожных и других сооружений или иного имущества.

Как следует из данного определения, для квалификации происшествия как дорожно-транспортного необходимы два условия.
Во-первых, участие в ДТП, движущегося транспортного средства.
К транспортным средствам относятся автомобили, мотоциклы, мотороллеры, мотоколяски, мопеды, велосипеды с подвесными двигателями, трамваи, троллейбусы и другие самоходные механизмы независимо от мощности двигателя и максимальной скорости, а также гужевой транспорт (за исключением вьючных и верховых животных).
Таким образом, учету подлежат все ДТП с движущимися транспортными средствами, имеющими двигатель, а также с гужевыми повозками, даже если в дорожно-транспортном происшествии не участвовало других механических транспортных средств. Следует обратить внимание и на то, что Правила учета не требуют, чтобы в момент ДТП транспортное средство приводилось в движение двигателем. Поэтому ДТП, совершенные при движении «накатом», также подлежат учету.
Вторым условием является наличие вредных последствий происшествия, которые могут заключаться в гибели людей, причинении им телесных повреждений, либо в нанесении материального ущерба гражданам, государственным или общественным организациям.
В число погибших при дорожно-транспортных происшествиях включаются лица, скончавшиеся от полученных ранений на месте ДТП или в течение 7 суток с момента происшествия. Под телесными повреждениями понимаются тяжкие, менее тяжкие и легкие телесные повреждения, включая ссадины, царапины, кровоподтеки, небольшие кожные раны и т. п. В материальный ущерб включается ущерб от повреждения транспортных средств, грузов, дорог, дорожных и других сооружений или иного имущества. Причем учету и анализу подлежат все ДТП независимо от размера ущерба, поэтому при организации учета никаких финансовых документов о размере ущерба не требуется.
Число происшествий, квалифицируемых как дорожно-транспортные, весьма велико и, естественно, они должны быть классифицированы в зависимости от тяжести их последствий, практической потребности в информации для принятия решений, достоверности получаемых выводов и результатов. Поэтому при организации сбора данных о состоянии аварийности все дорожно-транспортные происшествия подразделяют на три группы.
Первая группа дорожно-транспортные происшествия, в которых погибли или получили ранения люди. Сведения об этих происшествиях заносятся в специальную карточку учета ДТП и включаются в государственную статистическую отчетность.
При решении вопроса о включении сведений о ДТП в государственную статистическую отчетность понятие «погибший» используется в том же смысле, что и при учете всех ДТП, т. е. к числу погибших относятся лица, скончавшиеся на месте происшествия или в течение 7 суток с момента происшествия. Лица, получившие телесные повреждения, относятся к числу раненых в одном из трех следующих случаев.
Во-первых, если пострадавший в результате полученных телесных повреждений был госпитализирован. Причем исключаются случаи, когда лица, получившие легкие телесные повреждения, были направлены на госпитализацию, но после оказания первой медицинской помощи были отпущены домой без назначения амбулаторного лечения.
Во-вторых, если пострадавший не был госпитализирован, но в результате полученных телесных повреждений временно потерял трудоспособность и ему был выдан больничный лист установленной формы. В Правилах учета не оговаривается срок потери трудоспособности, поэтому к числу раненых должны быть отнесены все пострадавшие в ДТП независимо от того, на какой срок ему был выдан больничный лист.
В-третьих, если пострадавшему после происшествия было назначено амбулаторное лечение. Прежде всего к этой категории относятся лица, не получившие больничный лист о потере трудоспособности из-за того, что нигде не работают: дошкольники, учащиеся, пенсионеры и др. Однако в некоторых случаях амбулаторное лечение может быть назначено и работающим людям без госпитализации и освобождения от работы. Амбулаторное лечение назначается меди​цинскими работниками исходя из характера телесных повреждений пострадавшего, его возраста, состояния здоровья, рода занятий. Вторая группа - дорожно-транспортные происшествия с материальным ущербом без пострадавших, а также дорожно-транспортные происшествия, в которых люди получили легкие телесные повреждения и не относятся к числу раненых. Сведения о таких ДТП в государственную статистическую отчетность не включаются, а обобщаются и анализируются на уровне отдельных городов и районов.
Третья группа - отдельные дорожно-транспортные происшествия, которые по формальным признакам могут быть квалифицированы как дорожно-транспортные, но сведения о них в государственную статистическую отчетность не включаются.
В Правилах учета перечисляется 7 таких случаев:
1 Дорожно-транспортные происшествия с тракторами, другими самоходными машинами и механизмами во время выполнения  ими  основных  производственных операций, для которых они предназначены: пахота, прокладка траншей, скирдование, уборка сельскохозяйственных продуктов на полях, лесозаготовка, погрузочно-разгрузочные работы, производимые с помощью автокранов, установка мачт, опор и т. п. Под данное исключение не попадают, однако, случаи, когда на этих машинах и механизмах выполнялись
транспортные  работы:   например,   перевозились  сельхоз. продукты от мест их уборки даже не по дороге, а по полю или обочине и т. д. К числу транспортных работ относится и перегон транспортного средства с места на место.

          2 Дорожно-транспортные происшествия, возникшие в результате умышленных действий, направленных на лишение жизни или причинение вреда здоровью людей или имуществу, а также явившиеся следствием попытки пострадавшего покончить жизнь самоубийством.

Умышленность действий одного или нескольких лиц, виновных в совершении ДТП, должна быть признана, как правило, в судебном порядке.
 3 Дорожно-транспортные происшествия, возникшие в результате стихийных бедствий, если водитель не имел
возможности предотвратить данное происшествие. В частности, не подлежат включению в государственную статистичность сведения о происшествиях, возникших в результате удара молнии в транспортное средство, падения на транспортное средство сломанных ветром деревьев, веток и т. п. Если водитель имел возможность предотвратить ДТП или обязан был предусмотреть возможные последствия стихийных бедствий (например, размыв проезжей части вследствие ливневых дождей и т. п.), то происшествие подлежит учету.
4 Дорожно-транспортные происшествия, возникшие в результате нарушения техники безопасности или правил эксплуатации транспортных средств при отсутствии водителя за рулем (пуск двигателя с помощью заводной рукоятки или пуск двигателя при включенной передаче; сцепка расцепка транспортных средств с прицепами, тракторными санями и сельхозорудиями, ремонт транспортных средств и т. п.)- ДТП в любом случае не попадает под данное исключение, если водитель находился за рулем в момент происшествия.

           5 Пожары на движущихся транспортных средствах, не
связанные с их технической неисправностью.

           6 Дорожно-транспортные происшествия на огорожен​ных и охраняемых территориях предприятий, учреждений и других объектов с пропускной системой въезда и выезда. В соответствии с этим определением подлежат учету ДТП на автостоянках, территориях автотранспортных предприятий, на лесоразработках и т. п., если не организована охрана от свободного въезда и выезда на этих территориях.

7 Дорожно-транспортные происшествия, возникшие во время проведения мероприятий по автомобильному или мотоциклетному спорту (соревнования, тренировки и т. п.), когда пострадали водители, спортсмены, судьи или другой обслуживающий эти спортивные  мероприятия  персонал. Сведения о  происшествиях,  возникших  при   проведении мероприятий по другим видам спорта (велоспорт, легкая ат​летика и др.), должны включаться в государственную статистическую отчетность независимо от того, кто пострадал в этих происшествиях.

Для более полного понимания определения дорожно-транспортного происшествия важное значение имеет расшифровка видов ДТП. Правилами учета все дорожно-транспортные происшествия подразделяются на 9 видов.
1 Столкновение. К этому виду относятся все встречные, попутные и боковые столкновения транспортных средств, а также столкновения с внезапно остановившимися транспортными средствами (перед светофором, при заторах в движении или из-за технической неисправности) и столкновения подвижного состава железных дорог с остановившимся (оставленным) на путях транспортным средством.

Выше отмечалось, что велосипеды с подвесным двигателем, мопеды и гужевые повозки относятся к транспортным средствам и дорожно-транспортные происшествия с ними подлежат учету, даже если в этих происшествиях не участвовали другие механические транспортные средства (на​пример, если на мопеде совершен наезд на пешехода). Однако все случаи столкновения механических транспортных средств с велосипедами с подвесным двигателем и с мопедами должны относиться к «наездам на велосипедиста», а столкновение с гужевой повозкой - к «наезду на гужевые повозки».
          
2 Опрокидывание. Дорожно-транспортное происшествие, при котором движущееся транспортное сред​ство потеряло устойчивость и опрокинулось. К этому виду не относятся опрокидывания, которым предшествовали другие виды происшествия (столкновения, наезд на пешехода и др.). В данном виде ДТП должно участвовать, как правило, одно транспортное средство.

          
3 Наезд на стоящее транспортное средство. Отличается от столкновения тем, что одно из участвовавших транспортных средств не двигалось. (Наезд на внезапно остановившееся транспортное средство относится к столкновениям.)

4 Наезд на препятствие. Дорожно-транспортное происшествие, при котором транспортное средство наехало или ударилось о неподвижный предмет (опору моста, столб, дерево, мачту, строительные материалы, ограждения и т. п.).

5 Наезд на пешехода. Дорожно-транспортное происшествие, при котором транспортное средство наехало на человека или он сам натолкнулся на движущееся транспортное средство. К этому виду относятся также дорожно-транспортные происшествия, при которых пешехо​ды пострадали от перевозимого транспортным средством груза или предмета (досок, бревен, тросов, канатов и т. п.).

6 Наезд на велосипедиста. Дорожно-транспортное происшествие, при котором транспортное средство наехало на велосипедиста или он сам натолкнулся на движущееся транспортное средство.

          
7 Наезд на гужевой транспорт. Дорожно-транспортное происшествие, при котором транспортное средство наехало на упряжных животных, а также повозки, транспортируемые этими животными, либо упряжные животные ударились о движущееся транспортное средство. Наезд на животных. Дорожно-транспортное происшествие, при котором транспортное средство наехало на диких и домашних животных (включая вьючных и верховых) или сами животные ударились о движущееся транспортное средство. Дорожно-транспортное происшествие не должно квалифицироваться как «наезд на животное» и не подлежит учету, если отсутствует материальный ущерб от гибели животных или птиц.'

         
8 Прочие дорожно-транспортные происшествия. Сюда относятся: сходы трамвая с рельсов (не вызвавшие столкновения или опрокидывания); падение перевозимого груза или отброшенного колесом транспортного средства предмета на человека, животное или другое транспортное средство; наезд на лиц, не являющихся участниками дорожного движения; наезд на внезапно появившееся препятствие (упавший груз, отделившееся колесо и т. п.); падение пассажира с движущегося транспортного средства или в его салоне в результате резкого изменения скорости или траектории движения; другие виды дорожно-транспортных происшествий.
6.2 Достоверность информации об аварийности
Эффективность использования информации об аварийности во многом зависит от того, насколько статистические данные точно отображают реальные процессы в структуре и динамике аварийности. В более узком смысле речь идет о достоверности тех показателей аварийности, которые получаются на основе данных, внесенных в карточку учета ДТП.
Опыт показывает, что в соответствии с методом определения и измерения достоверности большинство сведений, используемых при анализе аварийности, можно подразделить на три основные группы: количественные показатели, значения которых могут принимать непрерывный ряд значений; качественные характеристики с конечным числом различных значений (состояний); сводные статистические показатели о состоянии аварийности, полученные обобщением сведений о единичных ДТП.
Рассмотрим подробнее каждую из этих трех групп показателей, обратив особое внимание на определение достоверности, количественную меру для ее измерения1 и способы повышения достоверности сведений.
1 Достоверность количественных показателей, значения которых могут принимать непрерывный ряд значений. Прежде всего отметим, что требование, о непрерывности возможных значений не означает их неограниченности. Как правило, такие показатели могут принимать различные значения, но в вполне относящихся к этой группе, можно привести длину тормозного пути, скорость транспортного средства ограниченном диапазоне. В качестве примеров показателей, коэффициент сцепления с проезжей частью, глубину рисунка протектора и др. Очевидно, что значения этих показателей могут изменяться в весьма широком диапазоне, но этот диапазон в каждом конкретном случае имеет совершенно естественные ограничения.
Определение достоверности для показателей, принимающих непрерывный ряд значений, не представляет собой принципиальных трудностей в подавляющем большинстве случаев она задается в виде сшибки измеряемого параметра. Ошибка может задаваться либо в тех же единицах, что и измеряемый параметр (скорость транспортного средства в момент происшествия равнялась 50 ±: 2 км/ч, длина тормозного пути 9,5 ± 0,3 м и т. д.), либо в процентах относительно среднего значения.
Способ вычисления ошибки в значительной мере зависит от источника этой ошибки. Применительно к задачам анализа сведений о ДТП можно выделить два основных источника ошибки в значениях измеряемого параметра.
Прежде всего, это так называемая инструментальная погрешность, связанная с точностью измерительного инструмента. Например, если глубина рисунка протектора измеряется с помощью щупа, имеющего миллиметровое деление, то ошибка измеренного параметра не может быть меньше 1 мм. В данном случае очевидны не только способ вычисле​ния ошибки, но и пути повышения достоверности данных для получения более точных значений необходим более точный инструмент.
Второй источник ошибки в значениях измеряемого параметра состоит в том, что различные измерения одного и того же параметра дают различные значения, даже если они производятся одним и тем же инструментом. Например, измерив глубину рисунка протектора на разных участках шины колеса, мы можем получить десятки различных значений измеряемого параметра, имеющих весьма значительный разброс. Еще больший разброс значений можно получить, если необходимо обобщить сведения не по одному происшествию, а по группе различных происшествий. шансы того, что в каждом конкретном случае фактическое значение параметра будет выходить за пределы интервала ошибки.

2 Достоверность качественных характеристик с конечным числом различных значений (состояний). Типичной характеристикой такого рода является «вид ДТП», который подразделяется на столкновения, опрокидывания, наезды на пешеходов и т. д. Искажение информации о виде происшествия может произойти либо в результате ошибки при заполнении карточки учета ДТП; либо в результате неправильного установления вида происшествия. В любом случае достоверность сведений количественно характеризуется вероятностью того, что информация в любой произвольно взятой карточке будет правильной.
Оценить достоверность таких показателей можно только фактической проверкой по первичным документам, оформленным на месте ДТП .

3 Достоверность статистических показателей о состоя​нии аварийности, полученных обобщением сведений о единичных ДТП. Оценка достоверности обобщенных показателей о состоянии аварийности представляет собой наибольший практический интерес.
Как правило, под достоверностью сводных данных по​нимается полнота учета ДТП. Количественная оценка полноты учета сводится к проведению сверок данных о ДТП с медицинскими учреждениями, учреждениями Госстраха, а также с автотранспортными предприятиями и организациями. Правилами учета ДТП предусматривается, что такие сверки должны проводиться не реже I раза в месяц.
Путь обеспечения достоверности сводных данных о состоянии аварийности один - безусловное выполнение требований Правил учета и прежде всего своевременное проведение сверок с медицинскими учреждениями, учреждениями Госстраха и с автотранспортными предприятиями.

6.3 Дополнительные сведения о ДТП
Решение ряда задач ОБДД требует анализа причин возникновения ДТП с использованием сведений, отсутствующих в карточке учета ДТП. Такие сведения собираются и обрабатываются, как правило, специальными группами исследователей с выездом на место ДТП. Естественно, что содержание дополнительных сведений в значительной степени зависит от цели исследований, состава специалистов, квалификации и технической оснащенности исследовательской группы, сроков и места проведения анализа и т. д. Поэтому одной из первых задач, которая встает при проведении подобного рода анализа, является определение формы и содержания документов (формуляров, дополнительных карточек учета, опросных листов и т. д.), которые должны заполняться на месте ДТП. Хотя эта работа не может быть полностью формализована, опыт показывает, что существует некоторый перечень дополнительных сведений, которые наиболее часто используются при углубленном анализе ДТП.
1 Сведения, характеризующие место и условия возникновения ДТП.
1.1. Место и время.
Для указания места и времени возникновения ДТП в регистрационных документах практически достаточны сведения, предусмотренные в стандартной карточке учета ДТП. В качестве дополнительных характеристик иногда используют данные о технической категории дороги, расстоянии до населенного пункта, численности населения в нем и некоторые другие данные.
1.2. Состояние проезжей части.
Наиболее точно состояние проезжей части характеризуется коэффициентом сцепления, ровностью и шероховатостью покрытия и другими показателями, имеющими количественное значение. Однако измерения этих параметров требуют специальной аппаратуры и приспособлений, поэтому часто используется качественное описание состояния проезжей части. При этом, прежде всего указывается тип покрытия: бетонное (монолитное, из бетонных плит), асфальтовое, асфальтобетонное, гравийное, щебеночное, мощеное, грунтовое, лежневка, автозимник и др. К числу важных качественных характеристик состояния проезжей части относятся загрязнения (в том числе грязью, песком, разлитым маслом, листвой и т.д.), наличие снега (свежевыпавшего, накатанного), гололеда и влаги (лужи и промоины). Ровность покрытия во многих случаях может быть охарактеризована наличием колеи и рытвин, оседанием и подъемом плит, выступающими или просевшими рельсами железнодорожных и трамвайных путей, крышками люков и т. д.
1.3. Профиль дороги.
Поперечный профиль дороги включает в себя описание следующих основных параметров; ширины проезжей части и числа полос движения в каждом направлении; ширины разделительной полосы; расстояния от проезжей части до тротуара (велосипедной дорожки) и ширины тротуара (велосипедной дорожки); ширины обочины; ширины и глубины кювета; поперечного уклона (в %); номера и ширины полосы, на которой произошло ДТП; наличия и высоты бордюра; наличия краевой разметки; высоты насыпи, глубины выемки.
Горизонтальный профиль характеризуется фактически одним параметром - радиусом поворота (м), а вертикальный - спуском или подъемом (в %), а также расстоянием до конца подъема или спуска.
1.4. Элементы дорожных сооружений.
Эти элементы могут фиксироваться с различной степенью точности в зависимости от цели исследования. В обще государственную статистику обычно включают сведения о наиболее характерных и потенциально опасных элементах: пешеходные переходы, тоннели, эстакады, мосты, железнодорожные переезды, насыпи, зоны остановки общественного транспорта и некоторые другие. Как правило, каждый из таких элементов описывается набором параметров, большинство из которых регламентируется строительными нормами и правилами.
Особое место среди элементов дороги играют перекрестки, пересечения и примыкания. Условия проезда через перекрестки, схема организации движения на них зависят от большого числа качественных характеристик и количественных параметров: наличия светофорного регулирования, разделительной полосы, количества полос для движения в обе стороны, интенсивности движения, и т. д. Поэтому изучение причин ДТП на перекрестках, пересечениях и примыканиях обычно выливается в самостоятельные исследования.
Среди других элементов дорожных сооружений, более детально фиксируемых на месте ДТП, можно отметить островки безопасности, тротуары, велосипедные дорожки, ограждения, обочины и их состояние, карманы для остановок общественного транспорта, разделительные полосы и др. Большинство из этих элементов может быть охарактеризовано количественными параметрами.  Например, тротуары шириной и расстоянием от проезжей части, обочины - шириной и т. д.
1.5. Атмосферные условия и видимость.
Атмосферные условия в момент совершения ДТП обычно включают в себя характеристики облачности, атмосферных осадков (дождь, снег, туман, град, изморозь, вьюга и др. ), силы ветра (в м/с), влажности (в %) и температуры (в °С).
Видимость зависит от ряда факторов, связанных не только с погодными условиями, но и освещенностью, геометрией дороги, наличием придорожных сооружений, деревьев, строений и т. д. Ограничение видимости из-за геометрии дороги и придорожных сооружений характеризуется треугольником видимости.
Освещенность на месте ДТП количественно описывается несколькими параметрами (яркостью, интенсивностью, отражательными способностями и др.), измерение которых требует специальной аппаратуры. Поэтому освещенность нередко описывают качественно: солнечно, рассеянный - дневной свет, рассвет, сумерки, искусственное освещение, темнота и некоторые другие.
1.6. Организации движения.
Организацию движения в статистических исследованиях чаще всего характеризуют режимами работы светофорных объектов, вертикальной и горизонтальной разметкой, дорожными знаками, в зону действия которых попадает место совершения ДТП. Среди режимов работы светофорных объектов наибольший интерес представляют сведения об их координации, продолжительности циклов, наличии дополнительных секций светофоров, пешеходных светофоров и пешеходных вызывных устройств. В качестве дополнительных сведений о светофорных объектах указывают место расположения светофоров (справа, слева, над полосой дви​жения), видимость светофорных объектов, диаметр линзы, вид лампы, их техническое состояние и т. д.
Дорожные знаки, в зону действия которых попадает место совершения ДТП, как правило, перечисляют по их нумерации в Правилах дорожного движения. Кроме того, указывают тип знаков (плоские не светоотражающие, плоские светоотражающие, объемные, индивидуального проектирования), их расположение (на правой стороне, на левой стороне, над проезжей частью, на специальных опорах, на прочих опорах, число знаков на одной опоре) и состояние (контрастность, светоотражающие способности).
Виды вертикальной и горизонтальной разметки па месте ДТП перечисляют так же, как и дорожные знаки е порядке упоминания их в Правилах дорожного движения. В качестве наиболее важных элементов разметки указывают одинарные и двойные сплошные линии, прерывистые линии, стоп-линий, обозначенные пешеходные переходы, стрелки о направлениях движения и т. д.
В качестве особого режима обычно указывают регулирование дорожного движения инспектором ГАЙ. При этом большую роль играют сведения не только о наличии работника ГАИ на месте ДТП, но и о том, как часто, в течение какого времени и какими методами (постоянный пост, маршрут патрульного автомобиля и др.) ведутся регулирование и надзор за движением.
1.7. Характер движения.
Обычно фиксируют сведения об интенсивности движения, максимально разрешенной и средней скоростях движения транспортных средств, среднем времени задержки у светофорных объектов, характере транспортных потоков (непрерывный, единичные транспортные средства и т. д.).
1.8. Недостатка в содержании улиц и дорог.
Эти недостатки обычно определяют как несоответствие дорожных условий требованиям СНиПов. Эти несоответствия могут подразделяться на группы в зависимости от степени причинной связи между недостатками в содержании дорог и фактом возникновения ДТП.
Наиболее приближенным является деление всех недостатков на четыре группы:
а) ставшие прямой причиной ДТП, когда водитель не допустил никаких нарушений Правил дорожного движения, но не смог своевременно заметить недостатки в содержании дорожно-уличной сети и предотвратить ДТП;
б) способствовавшие возникновению ДТП, когда дорожно-транспортное  происшествие  стало   возможным  не только из-за нарушения Правил дорожного движения кем-либо из участников дорожного движения, но и из-за неудовлетворительных дорожных условий;
в) повлиявшие на возникновение ДТП, когда основной причиной дорожно-транспортного  происшествия  явилось нарушение Правил дорожного движения водителем, но надлежащие дорожные условия позволили бы снизить тяжесть последствий либо предотвратить его;
г) не повлиявшие на возникновение ДТП, т. е. не имеющие причинной связи с механизмом возникновения ДТП.
2 Механизм возникновения ДТП.
Механизм возникновения дорожно-транспортного происшествия при статистических исследованиях достаточно полно описывается видом происшествия и маневрами транспортных средств в момент дорожно-транспортного происшествия и до него.
2.1. Виды ДТП с одним ТС.
Из видов ДТП с одним транспортным средством обычно выделяют опрокидывания (при резком повороте или съезде с дороги, из-за неровностей на проезжей части) и наезды на различные объекты (деревья, столбы, опоры, ограждения, траншеи и т. д.). На практике встречаются такие виды, как падения посторонних предметов на транспортное средство, падение пассажиров при резком торможении и некоторые др.
2.2. Виды ДТП с несколькими ТС.
Обычно эти ДТП подразделяют на виды в соответствии с характером столкновения. Одним из наиболее простых и часто используемых является деление столкновений на встречные, попутные и поперечные.
Более точное количественное описание схемы дорожно-транспортного происшествия можно сделать с помощью трех параметров: а - угла между направлениями движения транспортных средств в момент столкновения. Этот угол имеет положительное значение, если столкновение произошло при встречном движении транспортных средств, и отрицательное - при попутном движении. Д/х, Д/2 - расстояния от передней части транспортного средства до места удара (в % от общей длины транспортного средства) для первого и второго транспортного средства соответственно.
2.3. Виды ДТП с пешеходами и велосипедистами.
Обычно эти ДТП подразделяют на группы в зависимости от того, какой частью транспортного средства совершен наезд на пешехода или велосипедиста.
2.4. Маневры ТС.
В описание маневров наиболее часто включают характер движения транспортных средств до момента дорожно-транспортного происшествия и непосредственно в момент его совершения. В частности, отмечают такие маневры, как торможение, перемену полосы движения, повороты, раз​вороты, обгоны, выезды на полосу встречного движения, движение задним ходом. Для изучения механизма возникновения ДТП важную роль могут играть сведения о движении транспортного средства юзом, его заносы и сведения о диаграмме изменения скорости.
Ряд особенностей в маневрах транспортных средств могут возникнуть в связи с характером перевозимого груза (длинномерный, негабаритный, сыпучий, жидкий и т. д.), типом транспортного средства (мотоцикл, автобус, автокран, трактор и прочие) или местом ДТП     (железнодорожные переезды,  насыпи  и др.).
 3 Участники дорожно​го движения и их действия. 
           3.1 Социальная характеристика и подготовка участников движения.
Из сведений, характеризующих социальное положение участника дорожного движения (водителя, пешехода, велосипедиста, возчика), можно выделить в первую очередь такие показатели, как возраст, пол, водительский стаж, семейное положение, должность, образование. При некоторых специальных исследования большой интерес представляют «криминогенные» факторы: совершал ли ранее ДТП, допускал ли нарушения Правил дорожного движения, какие меры уголовного, административного или дисциплинарного воздействия применялись.
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Рисунок 2.1 Описание встречного движения
к – лобовом;
б – поперечном.

[image: image206.png]“

KU
e
sl atoian g





Рисунок 2.2 Описание столкновений транспортных средств с попутном движении

а – наезд на транспортное средство

б – поперечное столкновение
При совершении ДТП индивидуальными владельцами транспортных средств немаловажны сведения о том, как часто они пользуются транспортным средством, какие поездки, и с какой целью обычно совершают, является ли членом ДОАМ.
На дисциплину, квалификацию водителей - профессионалов влияют характеристики автотранспортных предприятий, в которых они работают: сколько в нем водителей и транспортных средств, имеется ли служба безопасности движения, проводятся ли пред рейсовых и после рейсовых медицинские осмотры, как осуществляется подготовка и перепод​готовка водителей, какие меры морального и материального стимулирования используются для поощрения дисциплинированных водителей и наказания нарушителей ПДД и т. д.
Очень сложной является задача оценки степени подготовленности участников дорожного движения. Знание ПДД представляет собой лишь одну сторону такой подготовки, которая далеко не всегда говорит о достаточной квалификации водителя или пешехода. Особенно это относится к их действиям в сложных, аварийно опасных дорожно-транспортных ситуациях. По существу отсутствуют четкие критерии, позволяющие дать однозначную оценку степени подготовленности участников дорожного движения.
3.2. Медико-психологические особенности участников движения.
Человек -участник дорожного движения является основным и наиболее сложным элементом в системе ОБДД. Несмотря на то что опытному, квалифицированному, находящемуся в хорошем физическом состоянии водителю удается нередко избежать дорожно-транспортных происшествий даже в чрезвычайных обстоятельствах при крайне неблагоприятных дорожных условиях, все еще до 90 % всех происшествий совершается по вине водителей или пешеходов. Связано это не только с подготовкой и квалификацией участников дорожного движения, но и с тем, что их поведение и действия в критических ситуациях в значительной мере зависят от индивидуальных физических, моральных и психологических особенностей. Поэтому показатели, описывающие медико-психологические особенности участников дорожного движения, вовлеченных в ДТП, представляют собой едва ли не самую многочисленную группу. Как правило, для выделения медико-психологических особенностей участников дорожного движения, причастных к ДТП, в исследовательскую группу включаются опытные медики и психологи.

Мы лишь коротко отметим, что на действия водителей и пешеходов могут повлиять перенесенные болезни и принимавшиеся лекарственные препараты, время реакции и способность к пространственной и временной ориентации, заболевания нервной системы и алкогольное или наркотическое опьянение, повышенное утомление и прямые медицинские противопоказания к управлению транспортными средствами, стрессовые состояния, конфликты, психологические травмы, физические пороки и т.д.
3.3. Виды нарушений ПДД.
Основные виды нарушений ПДД, которые наиболее часто являются причиной возникновения ДТП, перечислены. При. углубленных исследованиях эти нарушения обычно детализируют в соответствии с требованиями, содержащимися в ПДД. Например, превышение скорости может заключаться в том, что она не соответствует: а) максимально разрешенной для данной категории транспортных средств; б) ограничению скорости на данном участке улицы, дороги; в) состоянию проезжей части; г) условиям видимости; д) интенсивности движения и интервалам между транспортными средствами.
Аналогичным образом можно дифференцировать нарушения правил обгона, проезда железнодорожных переездов, перехода через дорогу (для пешеходов) и т. д.
3.4. Самооценка поведения и причины нарушений ПДД ,Для проведения эффективных профилактических мероприятий важно изучать не только механизм и причины возникновения ДТП, но и причины нарушений ПДД, предшествовавшие этим происшествиям. Как правило, эти причины изучают на основе опроса участников дорожного движения, допустивших нарушения ПДД. При этом спектр задаваемых вопросов может быть очень широким. Например, как водители оценивают свои знания ПДД и водительское мастерство, чем объясняют  допущенное нарушение ПДД, всю ли дорожную информацию на месте ДТП они успели воспринять и правильно ли ее поняли, как оцениваются дорожные условия, организация движения и поведение других участников движения, насколько хорошо известен маршрут движения и т. д.
Большое внимание при опросах водителей обычно уделяют так называемой «манере езды». При этом широко используют косвенные вопросы типа: любят или не любят водители ездить в колонне, снижают ли скорость при езде в ночное время или по незнакомой дороге, одинаково или по-разному ведут себя при подъезде к перекрестку по главной или второстепенной дороге, часто ли пользуются зеркалом заднего вида, и тому подобные вопросы.
Для опроса водителей нередко применяют специально разработанные тесты, которые позволяют проверить память, пространственное восприятие, наличие стереотипов поведения и действий в определенных ситуациях и другие психофизиологические параметры человека.
          4 Транспортные средства.
4.1. Особенности конструкции.
Наиболее общие характеристики конструкций транс​портных средств содержатся в сведениях об их категории, которые фиксируются в карточке учета ДТП.
Из числа более подробных данных о конструктивных особенностях транспортных средств можно выделить грузоподъемность (для грузовых автомобилей), вместимость (для легковых автомобилей, автобусов, трамваев и троллейбусов), мощность двигателя, заводскую марку транспортного средства, колесную формулу, наличие специальных кузовов (самосвалы, автоцистерны, авторефрижераторы), прицепов или полуприцепов, а также их конструктивные особенности и т. д.
При специальных исследованиях о влиянии конструктивных особенностей транспортных средств на безопасность движения степень детализации регистрируемых на месте ДТП параметров обычно существенно увеличивается и может достигать нескольких сотен.
4.2. Техническое состояние и соответствие конструкции ТС требованиям безопасности движения.
Наиболее общее представление о техническом состоянии транспортного средства дают сведения о годе его выпуска, суммарном пробеге, участии в дорожно-транспортных происшествиях, проведенных ремонтно-восстановительных работах, прохождении технического осмотра в ГАИ.
О соответствии конструкции транспортных средств требованиям безопасности говорят данные о состоянии шин (вид рисунка и глубина протектора, внутреннее давление в шинах, проведенные ремонтно-восстановительные работы), ремней безопасности (их наличие, инерционные или статические, правильность подгонки), тормозной системы (ход педали, равномерность тормозных усилий на разных колесах), рулевого управления (люфт), осветительных и сигнальных приборов (работоспособность, яркость, загрязнение), стеклоочистителей (работоспособность, частота махов), подголовников (их наличие, конструктивное оформление) и т. д.
Для анализа ДТП с мотоциклами, кроме того, фиксируют сведения о применении мотошлемов водителями и пассажирами, наличии дуг безопасности, специальной защитой одежды, обуви, перчаток.
В ряде случаев необходимы данные о конструктивных изменениях и переоборудовании транспортных средств, о наличии посторонних предметов в салоне.
4.3. Характер груза.
Наличие и характер груза оказывают, как правило, существенное воздействие на механизм возникновения ДТП и тяжесть его последствий. Для грузовых автомобилей основной характеристикой является масса груза и соответствие способа его крепления установленным правилам эксплуатации, для легковых автомобилей и автобусов - превыше​ние максимально допустимого числа перевозимых пассажиров. Специальные требования предъявляются к транспортировке негабаритных и опасных грузов. Поэтому для негабаритных грузов обязательно указывается наличие разрешения ГАИ, а для опасных - код груза по соответствующей классификации.
4.4. Неисправности ТС.
Основные виды неисправностей транспортных средств, которые наиболее часто являются причиной ДТП, включены в карточку учета ДТП. Однако следует иметь в виду, что в современных транспортных средствах практически нет элементов конструкций, неисправность которых при определенных условиях не способствовала бы возникновению ДТП или увеличению тяжести последствий. Поэтому мы не будем перечислять все возможные неисправности, а отметим лишь, что, как и неудовлетворительные дорожные условия, виды неисправностей можно подразделить на 4 группы в зависимости от степени причинной связи с механизмом возникновения ДТП: неисправности, явившиеся прямой причиной возникновения ДТП, когда водитель не знал о неисправностях, не мог их предвидеть и не мог предотвратить ДТП. Такие ситуации возникают, как правило, при внезапно возникших неисправностях: разрыве шины, отрыве колеса и т. п.; не исправности, явившиеся прямой причиной ДТП, но при которых недостаточная квалификация и неверные действия водителей в аварийной ситуации не позволили предотвратить ДТП; неисправности, которые повлияли на возникновение ДТП, но оно стало возможным только в сочетании с нарушениями ПДД, допущенными водителем или другими участниками дорожного движения. Например, водитель знал о недостаточной эффективности тормозной системы своего автомобиля, но ехал с превышением скорости и в опасной ситуации не смог осуществить экстренного торможения; неисправности, которые действительно имелись у транспортного средства, но в конкретных дорожных условиях не повлияли на возникновение ДТП. В качестве примера такой ситуации можно привести случай, когда у автомобиля не работал дальний свет фары, но ДТП было в дневное время и такая неисправность, естественно, никак не могла повлиять на возникновение ДТП.
5 Последствия ДТП и принятые меры
          5.1 Пострадавшие
Из числа пострадавших, прежде всего, выделяют погибших в дорожно-транспортных происшествиях, а раненых, как правило, делят на несколько групп: лица, получившие увечья, на длительное время потерявшие полностью или частично трудоспособность, ставшие инвалидами; лица с тяжкими телесными повреждениями, вызвавшими необходимость госпитализации и длительного лечения; лица с менее тяжкими телесными повреждениями, находившиеся на амбулаторном лечении; лица с легкими телесными повреждениями, у которых участие в ДТП не вызвало потерю трудоспособности и расстройства здоровья.
Наиболее часто пострадавшие в ДТП получают черепно-мозговые травмы, а также ссадины, ушибы, поверхностные и глубокие раны лица, шеи, грудной клетки, переломы конечностей, позвоночника, тазобедренных костей и суставов и т. д. Нередко пострадавшие получают ожоги различной степени, часты повреждения внутренних органов — сердца, легких, бронхов, аорты и других сосудов. Детальное описание полученных травм и диагноз могут быть поставлены только медицинским работником. Поэтому в большинстве случаев в исследовательскую группу включают хирурга или судебно-медицинского эксперта.
5.2 Повреждения ТС
Описание повреждений транспортных средств мри анализе ДТП обычно преследует две основные цели; а) определение размера материального ущерба от повреждений транспортных средств; б) более тщательное изучение механизма возникновения дорожно-транспортного происшествия.
Для определения размера материального ущерба, как правило, достаточно описать размер и глубину деформации различных частей кузова, перечислить поврежденные или отказавшие в работе детали ходовой части, двигателя и салона. Для того чтобы характер повреждений транспортных средств можно было использовать для изучения механизма возникновения ДТП, необходимы более подробные сведения. Например, при столкновении транспортных средств нельзя ограничиться описанием размера деформации той или иной части кузова, а следует указать, какой частью автомобиля было нанесено повреждение, в каком направлении был нанесен удар и т. д. С точки зрения пассивной безопасности могут представлять большой интерес данные о состоянии ремней безопасности, подголовников, сидений, рулевого колеса и рулевой колонки, приборного щитка, лобового и ветровых стекол.
           5.3.Материальный ущерб

 Материальный ущерб от дорожно-транспортного происшествия может складываться из стоимости ремонтно-восстановительных работ при повреждениях транспортных средств, из стоимости поврежденных грузов, дорожных и иных сооружений (знаков, опор, светофорных объектов, ограждений, перил, зеленых насаждений), затрат на выполнение функций правоохранительных органов (выезд и действия на месте ДТП, дознание, следствие, суд) и оказание медицинской помощи и лечение (выезд на место ДТП и доставка пострадавших в лечебно-профилактические учреждения, лечение, выплаты по социальному страхованию), потерь от остановок движения транспортных средств (снижение скорости, заторы, простои, объезды), не произведенного национального продукта из-за потери рабочего времени при ранении людей или их гибели. Все эти составляющие подлежат определению, если целью анализа является определение размера потерь общества от дорожно-транспортного происшествия.
5.4. Оказание медицинской помощи.
Обычно фиксируют такие параметры, как расстояние от места ДТП до пункта медицинской помощи, время поступления вызова, через какое время и в каком составе прибыла медицинская бригада. Описывают состояние пострадавшего момент прибытия медицинской бригады (сознание, дыхание, сердечная деятельность, кровообращение, зрительная реакция, двигательные функции), медицинскую помощь, оказанную на месте происшествия (обезболивание, накладывание шин и швов, искусственное дыхание, остановка кровотечений, выведение из шокового состояния), отмечают кем и в какое время пострадавший доставлен в лечебно-профилактическое учреждение и какой курс лечения проходил. Для погибших указывают причину смерти.
5.5. Действия правоохранительных органов.
Аналогично с описанием действий по оказанию меди​цинской помощи отмечают расстояние от места ДТП до по​ста ГАИ, когда и от кого поступило сообщение, когда прибыли работники ГАИ, следственных, дорожных и аварийно-спасательных служб, какие технические средства использовались для установления истинной картины ДТП и оказания помощи пострадавшим.
5.6. Принятые меры по предупреждению аналогичных  ДТП.
К числу принятых мер правоохранительного характера обычно относят дисциплинарные (понижение классности, лишение премий, временный перевод на другую должность), административные (предупреждение, штраф, лишение права на управление транспортными средствами) или уголовные наказания, а также меры общественного воздействия. Отмечают также профилактические мероприятия по совершенствованию дорожных условий на месте ДТП и организации работы на предприятиях, в учреждениях и организациях, где работали причастные к данному ДТП люди. Сведения о ДТП могут применяться в агитационно-пропагандистской работе и в учебном процессе.
В заключение параграфа отметим, что даже такое крайне сокращенное, конспективное изложение позволяет судить о чрезвычайно большом числе факторов, которые могут повлиять на возникновение ДТП и тяжесть его последствий. Это еще раз подчеркивает комплексность проблемы ОБДД, сложность задач анализа причин возникновения дорожно-транспортных происшествий и выработки рекомендаций по их предупреждению.
          7 Методика анализа данных об аварийности
          7.1 Метод сопоставления в анализе аварийности
Одним из наиболее эффективных средств научного познания является сопоставительный анализ. Многие физические законы и явления были открыты, прежде всего, за счет того, что при сравнении результатов различных опытов обнаруживались расхождения, не объяснявшиеся теорией..
Методы сопоставления имеют большое значение и при анализе сфере ОБДД. Причем в последние годы область применения приемов сопоставления постоянно расширяется, что связано, прежде всего, с развитием общегосударственной системы ОБДД, с углублениями межрегиональных и межведомственных связей при разработке и проведении мероприятий, направленных на предупреждение ДТП. По существу в настоящее время нет аналитического документа, нет научной статьи или принятого решения, при подготовке которого не использовалось бы сопоставление. Именно сопоставление позволяет выявить и доказать объективно существующую закономерность или изменение ранее полученной закономерности, придает направленность действиям по установлению причин ДТП.
В литературе наряду с термином «сопоставление» используют термин «сравнение». Однако представляется, что применительно к анализу деятельности в сфере ОБДД лучше использовать термин «сопоставление», поскольку здесь редко встречаются объекты и явления, которые можно «сравнивать». Чаще всего речь идет все-таки о сопоставимости или несопоставимости, нежели о сравнении числовых или качественных характеристик.
Для того чтобы повести сопоставительный анализ, необходимо ответить, по крайней мере, на три вопроса:
1 Какие объекты, процессы, факторы следует сопоставлять между собой?
2 По каким характеристикам, каким свойствам объектов и по каким показателям должно проводиться сопоставление?
3 Каким образом должно проводиться сопоставление и какая конкретная расчетная процедура может быть положена в основу сопоставления?
Рассмотрим эти вопросы подробнее.
Выбор объектов для сопоставления, прежде всего, зависит от цели проводимого анализа. Если предстоит разрабатывать мероприятия по сокращению аварийности на индивидуальном транспорте, то, очевидно, не следует сопоставлять сведения о числе ДТП по вине водителей индивидуальных автомобилей с числом ДТП по вине трактористов. В данном случае нелепость сопоставления очевидна, однако это не всегда бывает так. Например, если в целом по какому-либо министерству число дорожно-транспортных происшествий сократилось на 2,6 %, а в конкретном автотранспортном предприятии выросло в 4 раза, то это сопоставление редко позволяет принять решение, потому что в них несопоставимо общее число находящихся в эксплуатации, транспортных средств.
Таким образом, уже при выборе объектов сопоставления следует предполагать те возможные результаты и выводы, которые могут быть подтверждены или опровергнуты на основе сопоставления. Перечень объектов, наиболее часто сопоставляемых при анализе аварийности, дан в табл. 3.1.
Таблица 3.1 - Наиболее часто используемые объекты сопоставления при анализе аварийности
	Задачи по ОБДД
	Объекты сопостовления
	

	Управление территориальными органами подготовка водителей, воспитание участников движения и др.
	Республики, края, области, районы

Министерства, ведомства, главные управления, тресты, объединения, автотранспортные предприятия, бригады и автоколонны


	

	Мероприятия по предупреждению ДТП на транспорте народного хозяйства.

Совершенствование дорожных условий.
	Дороги различного значения и различной технической категорий, зоны обслуживания дорожных и коммунальных организаций, конкретные дороги, участки дорог, перекрестки, пересечения и другие очаги аварийности и места концентрации ДТП


	

	Повышение активной и пассивной безопасности транспортных средств.
	Категории и марки транспортных средств подразделения их по грузоподъемности вместимости характеру эксплуатации и другим параметрам
	


Второй важнейший вопрос при проведении сопоставительного анализа - выбор показателей для сравнения. Этому вопросу посвящены в табл. 3.3
После того как выбраны объекты сопоставления и получены числовые характеристики показателей, по которым предполагается проводить сопоставление, можно приступить к собственно сопоставлению. Если число показателей сравнительно невелико, все полученные данные хорошо укладываются в наши представления о возможности их использования для принятия решения, то сведения можно представить в виде таблиц и по ним проводить сопоставление. Например, из сопоставления сведений, представленных в табл. 3.2, сравнительно несложно сделать несколько очевидных выводов: наиболее неблагополучным является положение с аварийностью автобусов и индивидуальных автомобилей; лучше обстоит дело с грузовыми и легковыми автомобилями народного хозяйства; число погибших сократилось на всех видах транспортных средств, кроме автобусов.
Однако дело обстоит так просто далеко не всегда. Если число показателей велико, а данные не имеют ярко выраженную структуру, сопоставление различных объектов может оказаться чрезвычайно сложным. В таблице 3.3 приведены данные, которые невозможно визуально оценить и сделать какие-либо выводы. Связано это не только с тем, что сведения приведены в виде абсолютных показателей.

Таблица 3.2 – Сведения об изменении показателей аварийности на различных видах транспортных средств
	Виды транспортных средств 
	Изменение основных показателей аварийности в процентах к предшествующему году

	
	Число ДТП
	Число погибших
	Число раненых

	Транспортные средства народного хозяйства:

Грузовые автомобили
	-0,2


	-0,4


	-0,8



	Автобусы
	+1,4
	+8,6
	+6,1

	Легковые автомобили
	-1,2


	-2,5


	-3,6

	Тракторы
	+0,4
	-2,2
	+1,6

	Индивидуальный транспорт:

Автомобили
	+6,2


	+0,4
	+2,3

	Мотоциклы
	-0,6
	-1,3
	+0,8


Таблица 3.3. - Распределение числа ДТП по дням недели и местам их возникновения  
	Дни недели
	Города
	Прочие населенные пункты
	Дороги общегосударственного и республиканского значения
	Прочие дороги

	
	ДТП
	Погибло
	Ранено
	ДТП
	Погибло
	Ранено
	ДТП
	Погибло
	Ранено
	ДТП
	Погибло
	Ранено

	1

2

3

4

5

6

7
	15

22

21

30

21

38

32
	3

2

6

12

4

6

11
	22

28

17

24

26

44

25
	42

61

52

94

81

62

51
	8

12

16

16

22

11

15
	45

58

48

109

82

71

40
	14

12

22

31

42

41

36
	5

4

9

14

16

15

19
	12

12

26

38

38

46

28
	25

22

31

36

28

32

44
	8

7

15

9

12

8

16
	20

25

17

38

25

64

42


Даже если все показатели будут пересчитаны в процентах относительно общего состояния аварийности, это все равно не позволит извлечь какую-либо практическую пользу из приведенных сведений. Ценность информации, имеющейся в таблице 3.3, может заключаться только в том, что она содержит исходные данные для последующей обработки.
Следует подчеркнуть, что лицо, осуществляющее анализ статистических данных о состоянии аварийности и о деятельности по ОБДД, должно иметь ясное представление о том, что основным приемом его работы будет сопоставление различных данных. При этом каждый раз необходимо аргументировано решать вопросы о том, что же он, собственно говоря, собирается сопоставлять, с какой целью, по каким показателям и каким образом. В противном случае анализ может превратиться в подыскивание фактов, которые подтверждали бы ранее сделанное предположение или гипотезу.
7.2 Абсолютные показатели аварийности 
Абсолютные показатели играют исключительную роль в анализе аварийности. По распространенности, час​тоте применения с абсолютными показателями могут срав​ниться только показатели динамики.
Такая роль абсолютных показателей объясняется тем, что только они позволяют достаточно полно охарактеризовать состояние аварийности в любой период времени, количественно оценить размеры потерь, которые несет общество от дорожно-транспортных происшествий. Второе обстоятельство, которое обусловливает их широкое распространение, заключается в том, что абсолютные показатели являются исходными для расчета всех других показателей - удельных, относительных и т. д. Поэтому большинство аналитических материалов сопровождается таблицами со значительным объемом статистических данных о значениях абсолютных показателей.
Переход на обработку данных о ДТП на ЭВМ позволил резко расширить возможности по получению статистических данных о ДТП. В настоящее время практически не существует проблемы получения любого показателя аварийности, если соответствующая информация имеется в первичных документах учета ДТП. В частности, по карточке учета можно получить свыше 100 тыс. различных показателей. Поэтому проблема выбора абсолютных показателей для анализа аварийности заключается чаще всего в ограничении, сокращении числа всевозможных показателей.
При выборе абсолютных показателей, которые рекомендуется использовать при анализе аварийности, следует учитывать следующие положения:
          1 Показатели должны соответствовать уровню управления, на котором решаются задачи ОБДД. В частности опыт показывает, что при анализе аварийности на верхних уровнях управления (республика, край, область) наибольшее применение находят показатели аварийности по вине отдельных категорий участников дорожного движения, по вине водителей различных министерств и ведомств и некоторые другие. В то же время здесь редко используются сведения о распределении числа ДТП по часам и дням недели, по месту жительства пострадавших и т. п. Эти сведения больше необходимы для выработки мероприятий, которые реализуются на уровне городов и районов.

 2 Показатели должны достаточно полно характеризовать тот или иной аспект деятельности в системе ОБДД . «Важность» того или иного показателя для характеристики системы ОБДД можно определять либо на основе практики проведения анализа аварийности, либо экспертным опросом специалистов относительно значимости того или иного показателя для характеристики системы ОБДД.

           3 Значения выбранного показателя должны содержаться в установленных формах статистической отчетности. Это требование обусловлено тем, что стоимость сбора сведений о значениях показателей в большинстве случаев настолько велика, что заведомо перекрывает возможный эффект от увеличения точности анализа. Например, во многих исследованиях утверждается, что для характеристики риска попадания в  дорожно-транспортное происшествие лучше использовать такой показатель, как число ДТП в расчете на единицу пробега транспортных средств, а не на число транспортных средств. Однако формами отчетности не предусмотрен сбор сведений о суммарном пробеге транспортных средств на территории области, края, республики. Организация сбора сведений о суммарном пробеге потребу​ет таких затрат, которые, очевидно, не покроются уточнением значения риска попадания в дорожно-транспортное происшествие.

          4 Показатели не должны дублировать друг друга и должны иметь различные значения для сопоставляемых объектов. Под дублированием здесь понимается взаимозаме​няемость показателей, хотя и различных по своему содержа​нию, но отражающих один и тот же аспект проблемы ОБДД. Важное значение для сопоставительного анализа имеет и требование о том, чтобы значения показателей для раз​личных сопоставляемых объектов были различными. Дей​ствительно, нет смысла использовать показатель, если его значение не изменяется или изменяется очень незначитель​но для различных объектов.
Отобранные, исходя, из изложенных требований и пере​численные ниже показатели предназначены для сопостав​ления деятельности территориальных органов в системе ОБДД и ведомственных служб безопасности движения и разделены на три группы: показатели, характеризующие условия деятельности по обеспечению безопасности дорожного движения; показатели аварийности; показатели, характеризующие деятельность по обеспе​чению безопасности дорожного движения.
Включение того или иного показателя в предлагаемый перечень не означает требования обязательного его исполь​зования в конкретной, аналитической работе. В то же время следует иметь в виду, что в процессе сопоставления и поиска отклонений в состоянии, динамике или структуре аварий​ности могут потребоваться и дополнительные показатели, не включенные в данный перечень.
Абсолютные показатели, характеризующие условия, в которых осуществляется деятельность по ОБДД. В эту группу входят показатели, воздействие на которые в сис​теме ОБДД либо невозможно, либо это воздействие может осуществляться в очень ограниченных размерах. В основ​ном эту группу составляют показатели, характеризующие социально-экономическое развитие, развитие транспорта, экономики, дорожной сети-региона и т. п.
        1 Характеристики социально-экономического развития региона:
территория; численность населения, в том числе городского и сель​ского; объем производства, в том числе промышленного и сель​скохозяйственного.
          2 Состояние и развитие парка транспортных средств:
общее число транспортных средств; число транспортных средств народного хозяйства, в том числе грузового, легкового, автобусов, тракторов и мотот​ранспорта; число транспортных средств индивидуальных владель​цев, в том  числе легковых автомобилей и мотоциклов; объем перевозок грузов и пассажиров.

   3 Состояние и развитие дорожной сети и улиц:
общая протяженность дорог, в том числе общегосудар​ственного, республиканского и областного значений, ме​стных и ведомственных дорог;
протяженность дорог с твердым покрытием, в том числе цементобетонных,   асфальтобетонных,   гравийных,   щебеночных, шлаковых и др.; протяженность грунтовых дорог, в том числе улучшен​ных добавками и профилированных;
интенсивность движения на дорогах, в том числе по от​дельным участкам, в различное время года и суток; протяженность дорог в пределах населенных пунктов и протяженность улиц.

   4 Качество функционирования служб Госавтоинспек​ции, системы оказания медицинской помощи, ведомствен​ных служб безопасности движения:
численность и укомплектованность штатов; число служебных автомобилей, оснащенность их тех​ническими средствами; число рабочих дней, потерянных из-за временной не​трудоспособности водителей, в том числе государственного транспорта и индивидуального.
         5 Условия деятельности министерств, ведомств, пред​приятий, организаций и учреждений по предупреждению дорожно-транспортных   происшествий: общее число транспортных средств, в том числе грузовых автомобилей, автобусов, тракторов, легковых автомобилей, мототранспорта; численность водительского состава, в том числе по воз​расту, стажу и квалификации; число автотранспортных предприятий, в том числе с чис​лом транспортных средств менее 10; численность сотрудников службы безопасности дорож​ного движения; число автотранспортных предприятий, имеющих спе​циалистов по безопасности дорожного движения; число водителей, охватываемых пред рейсовых медицин​ским осмотром; число водителей, охватываемых после рейсовых меди​цинским осмотром; коэффициент технической готовности транспортного парка; число автотранспортных предприятий, оснащенных дей​ствующим диагностическим оборудованием.
Абсолютные показатели аварийности. Ниже перечис​ляются основные показатели, предназначенные для сопостав​ления аварийности в республиках, краях, городах, районах, в министерствах, ведомствах и в автотранспортных пред​приятиях.
          1 Общее число ДТП с пострадавшими, число погибших и раненых (в том числе по возрастам и категориям участ​ников дорожного движения).
          2 Число ДТП, погибших и раненых по вине водителей (в том числе водителей в нетрезвом состоянии); транспортных средств народного хозяйства (в том числе грузовых автомобилей, автобусов, тракторов и самоходных механизмов);
индивидуальных транспортных средств (в том числе ин​дивидуальных автомобилей и мотоциклов).
          3 Число ДТП, погибших и раненых по вине пешеходов, из-за технической неисправности транспортных средств и из-за неудовлетворительного состояния улиц и дорог.
Показатели, характеризующие деятельность по ОБДД. Перечисленные ниже показатели охватывают только ос​новные направления деятельности по предупреждению ДТП.
          1 Надзор за движением: число выявленных нарушений Правил дорожного дви​жения водителями, в том числе управление транспортными средствами в нетрезвом состоянии, превышение скорости, нарушение правил обгона и т. д.
число выявленных нарушений Правил дорожного дви​жения пешеходами, велосипедистами и другими участника​ми дорожного движения.

          2 Меры административного и общественного воздей​ствия к нарушителям Правил дорожного движения: число нарушителей Правил дорожного движения, при​влеченных к административной ответственности, в том числе водителей, пешеходов, велосипедистов и других участников дорожного движения; число оштрафованных на месте, в том числе водителей и пешеходов; число оштрафованных по протоколам, в том числе во​дителей и пешеходов; число материалов, переданных на рассмотрение обще​ственности; число водителей, лишенных прав на управление транс​портом, в том числе за управление в нетрезвом состоянии, за систему нарушений и за грубые нарушения, приведшие к дорожно-транспортным происшествиям; число водителей транспортных средств народного хозяй​ства, лишенных прав на управление транспортным средст​вом, в том числе за управление в нетрезвом состоянии, за повторные нарушения и за нарушения, приведшие к до​рожно-транспортным происшествиям; число водителей индивидуальных транспортных средств, лишенных прав на управление транспортными средствами, в том числе за управление в нетрезвом состоянии, за повторные нарушения и за нарушения, приведшие к дорожно-транспортным происшествиям.

          3 Работа общественности:
число внештатных сотрудников, общественных инспек​торов и членов специализированных добровольных народ​ных дружин; число нарушений Правил дорожного движения, выяв​ленных общественностью.

    4 Профилактическая работа;
число информации и сообщений, направленных в орга​низации, учреждения и общественные организации подраз​делениями ГАИ; число сообщений и информации, направленных по месту жительства и работы нарушителей Правил дорожного дви​жения.
          5 Агитация  и  пропаганда: число проведенных радио- и телепередач; число опубликованных материалов в местной печати; число показанных кинофильмов;
число отрядов юных инспекторов движения и число сос​тоящих в них детей;
число автогородков (в том числе в школах, в дошколь​ных учреждениях и по месту жительства).
В перечень не включены показатели, характеризующие меры по совершенствованию дорожных условий, так как они специально рассмотрены в гл.VI. Отсутствуют также показатели по совершенствованию законодательства, из​менению конструкций транспортных средств и некоторые другие, поскольку такого рода мероприятия осуществляют​ся сравнительно редко и, как правило, только на общего​сударственном уровне.
7.3 Относительные показатели аварийности
Прежде чем рассмотреть конкретные относительные по​казатели и особенности их использования при анализе ава​рийности коротко остановимся на термине «относительный показатель».
Удельные показатели, о которых речь пойдет в следую​щем параграфе, образуются, как и относительные, делением одного показателя на другой. Видимо поэтому во многих публикациях не делается различий между удельными и от​носительными показателями. 
Нам представляется это не совсем верным. Удельные показатели по своему математи​ческому значению должны задавать долю (как правило, выраженную в процентах) одного показателя от другого. Поэтому два показателя, которые делятся друг на друга при расчете удельного показателя, должны иметь одинаковый физический смысл (размерность). Название же «относитель​ный показатель» просто означает, что он получен делением одного абсолютного показателя на другой*. При этом сов​сем не обязательно, чтобы показатели имели один и тот же физический смысл (размерность). Например, не имеет смыс​ла такой удельный показатель, как «доля ДТП от числа транспортных средств», хотя, как мы уже видели, вполне реальный физический смысл имеет относительный показа​тель «число ДТП на 10 тыс. транспортных средств». Именно в такой интерпретации мы будем использовать термины «удельный» и «относительный» показатели.
Относительные показатели позволяют более объективно проводить сопоставление различных районов, областей, министерств и ведомств, поскольку при расчете этих показателей можно учесть действие наиболее важных факторов, характеризующих условия деятельности по обес​печению безопасности дорожного движения. 
Действительно, то, что, например, в одной области совершается в 2 раза больше дорожно-транспортных происшествий, чем в другой, еще не говорит о том, что там хуже поставлена работа по предупреждению ДТП, поскольку при этом не учитываются масштабы и уровень развития области. Если же мы рассчи​таем число ДТП на 10 тыс. транспортных средств, то срав​нение областей по этому относительному показателю будет уже гораздо более объективным, так как учитывается один из наиболее существенных факторов, характеризующих ус​ловия деятельности по ОБДД - численность автомототранспорта.
Это важное свойство относительных показателей обус​ловливает их широкое применение в практике аналитиче​ской работы. Ежегодно публикуются десятки и сотни все​возможных материалов, в которых предлагаются все новые и новые относительные показатели для характеристики про​цесса автомобилизации, состояния аварийности, риска по​падания в дорожно-транспортное происшествие и т. д. Мы остановимся только на некоторых показателях, наиболее часто используемых в практике сопоставительного анализа.
Относительные показатели, характеризующие процесс автомобилизации. Из этой группы наибольшее применение находят три показателя.
            1 Число транспортных средств в расчете на 1 тыс. на​
селения. Наиболее часто этот показатель называют уровнем
автомобилизации или уровнем моторизации населения и
используют для характеристики степени участия населения
в дорожном движении. Уровень моторизации в определен​
ной степени отражает сложность решения проблем обеспе​чения безопасности дорожного движения и широко приме​няется для характеристики процесса автомобилизации."

          2 Протяженность дорог на единицу территории регио​на. Этот показатель принято называть «плотностью дорож​ной сети» и использовать как для оценки возможностей рас​пределения транспортных потоков по автомобильным дорогам, так и для характеристики уровня экономического раз​
вития региона в целом. Однако при сопоставительном ана​лизе необходимо в обязательном порядке учитывать усло​вия исторического развития, природно-географические ус​ловия и другие факторы. Например, во Франции плотность
дорожной сети почти в 50 раз выше, чем в целом по РК.
Однако такая разница во многом объясняется наличием ог​ромных неосвоенных территории РК, где строительство дорог практически началось лишь в последние 10 лет.

           3 Многочисленные исследования показывают, что одним из факторов, в значительной степени влияющим на уровень аварийности, является плотность транспортных потоков на дорогах. Плотность потоков определяется, прежде всего, интенсивностью движения транспортных средств, которая в свою очередь может сильно отличаться для различных дорог в зависимости от их технической категории, времени года и других факторов. Однако при сопоставлении крупных регионов достаточно адекватной характеристикой плотности потока является загрузка дорожной сети. При этом, однако, следует учитывать структуру дорожной сети, так как дороги являются наименее динамично развивающейся компонен​той в системе водитель - автомобиль - дорога и во мно​гих регионах они сохраняют традиционно сложившуюся структуру.
В целом по группе относительных показателей, исполь​зуемых для характеристики процесса автомобилизации, можно сказать, что каждый из них действительно отра​жает тот или иной аспект процесса автомобилизации, но ни один из них не является определяющим с точки зрения влияния на уровень аварийности.
Относительные показатели, характеризующие уровень аварийности по отношению к численности парка транспорт​ных средств. Эти показатели, как правило, вычисляют де​лением числа дорожно-транспортных происшествий, числа погибших и раненых на число транспортных средств, выражаемых в сотнях, тысячах или десятках тысяч. Часто эта группа относительных показателей используется и для сопоставления по отдельным видам транспортных средств: число ДТП по вине водителей транспортных средств на​родного хозяйства на 10 тыс. транспортных средств народ​ного хозяйства, число ДТП по вине водителей автобусов на 10 тыс. автобусов и т. д.
Широкое использование относительных показателей аварийности в расчете на 10 тыс. транспортных средств в практике сопоставительного анализа объясняется тем, что они имеют ясный физический смысл: число ДТП на 10 тыс. транспортных средств характеризует риск попадания транспортного средства в дорожно-транспортное происше​ствие, число погибших на 10 тыс. транспортных средств — риск того, что в результате эксплуатации транспортных средств в течение анализируемого периода оно попадает в дорожно-транспортное происшествие с погибшими и т. д.
Рассмотрим конкретный пример использования относи​тельных показателей, приведенных в таблице 3.4.
Таблица 3.4 – Число ДТП на 10 тыс. транспортных средств различного вида 
	Районы
	На все транспортные средства
	В том числе на

	
	
	Грузовые
	Автобусы
	Тракторы
	Индивидуальные автомобили
	Индивидуальные мотоциклы

	Качирский


	112,8


	131,5


	120,5


	100,5


	69,8


	70,2



	Железинский


	92,5


	105,6


	100,6


	90,5


	95,9


	50,4



	Лебяженский


	130,1


	125,6


	158,2


	102,0


	110,3


	71,3



	Баянаульский


	111,2


	136,5


	119,0
	96,5


	58,6


	4504



	Экибастузский
	160,2


	105,0
	189,0


	138,6


	120,4
	86,0



	Павлодарский
	85,8
	90,2
	86,8
	99,6
	90,3
	


Относительные показатели характеризующие уровень аварийности по отношению к численности населения. Число погибших и раненных в расчете на 1000 тыс. населения сравнительно редко используется для характеристики уровня аварийности. Эти показатели характеризуют риск попадания каждого отдельного человека в ДТП риск погибнуть или получить ранения в них, поэтому наибольшее практическое применение нахо​дят при сопоставлении между собой различных групп насе​ления: детей и взрослых, здоровых и инвалидов, мужчин и женщин и т. д. Однако они могут использоваться и для со​поставления между собой состояния аварийности в различ​ных регионах.
Относительные показатели, характеризующие уровень аварийности по отношению к дорожной сети. Следует ска​зать, что до настоящего времени еще ведутся поиски показа​телей, которые могли бы использоваться для характеристи​ки степени безопасности дорог при межрегиональном сопоставлении.
Достаточно часто используются два вида относительных показателей аварийности: в расчете на 100 км дорог и на 100 млн. км пробега по дорогам. Первый обладает весьма существенным недостатком; не учитывает интенсивность движения по дорогам, второй имеет низкую степень досто​верности исходных данных об интенсивности движения.
Относительные показатели, характеризующие тяжесть последствий дорожно-транспортных происшествий. В по​давляющем большинстве случаев для характеристики тяже​сти последствий используется один показатель - число по​гибших на 100 пострадавших (суммарное число погибших и раненых). Этот показатель служит для характеристики степени пассивной безопасности транспортных средств и автомобильных дорог, а также степени развития и уровня организации работ по оказанию медицинской помощи пост​радавшим в ДТП. Недостатком данного показателя яв​ляется то, что его значение весьма существенно зависит от определения понятии «погибший» и «раненый» в ДТП. На​пример, в основном из-за различий в системе учета наблю​дается значительный разброс числа погибших на каждые 100 пострадавших в разных странах.
Поэтому в тех случаях, когда необходимо сопоставить тяжесть последствий ДТП в странах с разной системой уче​та чаще используют показатель «число пострадавших на 100 дорожно-транспортных происшествий». Разброс этого показателя значительно меньше зависит от системы учета ДТП.
В заключение данного параграфа необходимо отметить одну особенность относительных показателей аварийности. Анализируя динамику изменения относительных показате​лей, многие исследователи отмечают, что эти показатели имеют устойчивую тенденцию к снижению и исходя из этого делают вывод о повышении безопасности дорожного движе​ния. Подобное утверждение представляется принципиально неверным. Относительные показатели могут и должны применяться для сопоставления уровня аварийности в определенные периоды времени, для выявления отстаю​щих направлений работы. Однако состояние работ по обес​печению безопасности дорожного движения должно оцениваться, прежде всего, по снижению абсолютных показателей аварийности. 
Нельзя признавать работу удовлетворитель​ной, если число пострадавших в ДТП увеличивается, за счет быстрого роста парка транспортных средств происхо​дит снижение относительного показателя. Именно поэтому относительные показатели не должны являться решающими для оценки деятельности по обеспечению безопасности до​рожного движения.
7.4 Удельные показатели аварийности
В предыдущем параграфе мы уже говорили, что удельный показатель представляет собой долю одного аб​солютного показателя от другого и выражается, как пра​вило, в процентах. Удельные показатели обычно исполь​зуют в тех случаях, когда необходимо показать, из каких составных частей складывается тот или иной абсолютный показатель аварийности. Поэтому можно говорить, что в аналитической деятельности удельные показатели приме​няются для количественного описания структуры аварий​ности.
При анализе аварийности обычно используют не один, а целую группу удельных показателей. По аналогии с аб​солютными показателями можно выделить удельные пока​затели, характеризующие структуру автомотопарка, до​рожной сети, аварийности по вине водителей отдельных ка​тегорий транспортных средств и т. д.
Расчет и порядок использования рассмотрим на конк​ретных примерах. На Рисунок 3.1 изображена структура при​чин дорожно-транспортных происшествий, которые обычно фиксируются при анализе аварийности.
В соответствии с данной схемой структуру аварийности по причинам совершения дорожно-транспортных проис​шествий можно охарактеризовать набором удельных пока​зателей, вычисленных как доля происшествий по вине уча​стников дорожного движения (водителей, пешеходов, вело​сипедистов, возчиков), из-за технической неисправности транспортных средств и из-за неудовлетворительных до​рожных условий от общего числа ДТП.
Таблица 3.5 – Доля ДТП, совершенных по вине водителей отдельных категорий транспортных средств (в процентах от общего числа ДТП, совершенных по вине водителей

	Районы
	Категории транспортных средств

	
	Грузовые
	Автобусы
	Тракторы
	Индивидуальные автомобили
	Индивидуальные мотоциклы

	Качирский

Железинский

Лебяженский

Баянаульский

Экибастузский

По области 
	32,3

27,0

16,1

22,2

32,1

35,6
	6,5

7,0

10,1

4,4

0,0

1,0
	9,7

1,7

0,0

4,4

3,6

10,9
	24,2

29,1

32,3

31,1

32,1

31,7
	12,9

13,0

35,5

15,6

25,0

17,8


Все эти показатели выражаются в процентах, имеют со​вершенно очевидный смысл и не требуют особых пояснений.
В табл. 3.5 представлено распределение числа ДТП по вине водителей отдельных видов транспортных средств (сумма долей по строкам не равна 100 %, так как в таблицу включены сведения об аварийности только по категориям транспортных средств, имеющим наибольший удельный вес).
Удельные показатели, имеющиеся в этой таблице, поз​воляют сопоставить структуру аварийности в рассматри​ваемых районах. Так, в Качирский и Павлодарский районах наибольший удельный вес имеет аварийность по вине води​телей грузовых автомобилей, в Лебяженский высока доля дорожно-транспортных происшествий по вине владельцев индивидуального транспорта и т. д. Исходя из результатов такого анализа можно более точно планировать проводимые мероприятия, проверять направленность профилактиче​ской работы в этих районах, принимать другие управлен​ческие решения.
В системе обеспечения безопасности дорожного движе​ния весьма часто объектами сопоставления выступают горо​да и районы, расположенные на территории области. В этом случае каждый абсолютный показатель для района или го​рода можно пересчитать в процентах от такого же показа​теля для области. Набор таких удельных показателей за​дает территориальную структуру аварийности.
Для получения обоснованных выводов по территориаль​ной структуре аварийности необходимо, как правило, про​водить анализ не менее чем по двум удельным показателям: например, по доле ДТП и доле парка транспортных средств. При таком сопоставлении должна существовать логическая связь между анализируемыми показателями. 
Например, сопоставляя доли парка транспортных средств и показате​лей аварийности, мы предполагаем, что транспорт эксплуа​тируется в приблизительно одинаковых условиях. Поэтому, если состояние работ по ОБДД среди водителей находится на одном уровне, то доли числа транспортных средств и чис​ла ДТП в том или ином городе, районе от аналогичных по​казателей по области должны быть приблизительно одинако​выми. Если же это не выполняется, то можно проводить целенаправленный поиск недостатков работы с водителями и применять меры к устранению выявленных недостатков.
В качестве примера не связанных между собой показате​лей можно привести, например, число дорожно-транспорт​ных происшествий и число врачей в службе скорой меди​цинской помощи. Даже очень большое неравенство удель​ных показателей в этом случае вряд ли поможет сделать какие-либо целенаправленные выводы, поскольку своевре​менное оказание медицинской помощи должно больше вли​ять на тяжесть последствий ДТП, а не на возникновение ДТП.
Сопоставительный анализ по удельным показателям пре​следует те же цели и проводится, в основном, в том же по​рядке, что и по относительным показателям. Причем в ряде случаев относительные показатели имеют преимущество пе​ред удельными, так как требуют анализа меньшего числа показателей. При сопоставлении большого числа объектов это. обстоятельство может оказать осуществленное влияние на трудоемкость анализа.
Имеется и еще одна трудность в использовании удельных показателей, с
вязанная с тем, что сумма всех долей по не​которой группе происшествий может превышать 100 %. Такая ситуация появляется, например, при анализе вины водителей и видов нарушения Правил дорожного движения ими, так как отдельные ДТП могут совершаться по взаим​ной вине водителей, причем каждый из них может допускать по нескольку  нарушений ПДД.
Существуют три возможных варианта действий в подоб​ных случаях.
           1 Можно согласиться с тем, что общая сумма долей бу​дет выше 100 %, имея в виду, что часть дорожно-транспорт​ных происшествий одновременно учитывается при расчете нескольких удельных показателей.
Пример. Пусть в некотором регионе зафиксировано 1192 проис​шествия по вине водителей, в которых оказались виновными 1537 водителей. Данные о вине водителей отдельных категорий транспорт​ных средств представлены в табл. 3.6.
В данном примере сумма долей дорожно-транспортных происшествий, приходящихся на отдельные категории тран​спортных средств, на 29 % превышает общее число проис​шествий, так как именно 29 % происшествий произошло по взаимной вине водителей.
            2 Можно  выделить дорожно-транспортные  происше​ствия, происшедшие по взаимной вине водителей, в отдель​ные группы и характеризовать их самостоятельными удель​ными показателями. Сумма всех удельных   показателей в этом случае будет составлять ровно 100 %, однако число самих показателей резко увеличится. Если учесть, что в об​щем случае взаимно виновными могут быть не только два водителя, но и три, четыре и более, то максимальное число возможных показателей равно 2п, где п - число исходных (без взаимной вины) показателей.
В предыдущем примере рассмотрено деление дорожно-транспортных происшествий на 5 групп, в соответствии с которым использованы 5 удельных показателен. Макси​мальное число возможных показателей, характеризующих взаимную вину, в этом случае равно 25 - 32.
           3 Третий возможный подход заключается в том, что
удельный показатель для каждой категории транспортных
средств подсчитывают не от фактического общего числа
дорожно-транспортных происшествий, а от суммы числа
дорожно-транспортных происшествий, совершенных по вине водителей каждой категории транспортных средств.
Таблица 3.6 Число дорожно-транспортных происшествий, совершенных по вине водителей отдельных категорий транспортных средств.
	Виды транспортных средств
	Всего ДТП


	Число ДТП, совершенных по вине водителей, %

	Грузовые автомобили
	429
	36,0

	Автобусы
	155
	12,0

	Легковые автомобили
	548
	46,0

	Мотоциклы
	274
	23,0

	Тракторы и самоходные механизмы
	131
	117,0

	Всего ДТП
	1192
	129

	Всего виновных водителей
	1537
	


Таблица 3.7. Число водителей отдельных категории транспортных средств, виновных в совершении ДТП
	Категории транспортных средств
	Число виновных водителей
	Доля от общего числа, %

	Грузовые автомобили

Автобусы

Легковые автомобили

Мотоциклы

Тракторы и самоходные механизмы

Всего ДТП
	429

155

548

274

131
1537
	28,0

10,0

35,0

18,0

9
100,0 %


Сумма долей в этом случае будет обязательно равна 100 %. 
Смысловое содержание удельного показателя при этом, как правило, тоже несколько изменяется, однако чаще всего это не только не искажает возможные выводы из анализа удельных показателей, а наоборот, делает их более точными. В рассмотренном выше примере сумма числа дорожно-транспортных происшествий по вине водителей отдельных видов транспортных средств равна 1537. Эта сумма пред​ставляет собой не число дорожно-транспортных происше​ствий, совершенных по вине водителей, а число виновных водителей в 1192 дорожно-транспортных происшествиях. В табл. 3.7 представлены доли, пересчитанные относитель​но числа виновных водителей по всем видам транспортных средств. Очевидно, что сумма всех долей равна 100 %, при​чем сам показатель точнее будет назвать не «доля от числа дорожно-транспортных происшествий по вине водителей», а «доля от числа виновных водителей». Поскольку в дан​ном примере удельные показатели рассчитывались для изу​чения возможностей целенаправленного воздействия на отдельные группы водителей, то доля от числа виновных водителей более точно отражает положение дел, чем удель​ные показатели, приведенные в табл. 3.6.
7.5 Показатели динамики изменения состояния аварийности 
Изучение и сопоставление динамики изменения показателей аварийности является наиболее распространен​ным методом анализа как абсолютных показателей, так и любых удельных и относительных показателей. Можно вы​делить несколько основных методов изучения и сопоставле​ния динамики изменения состояния аварийности, целесо​образность которых подтверждена не только практикой анализа аварийности, но и во многих других отраслях знаний.
           1 Анализ динамики по отношению к аналогичному предшествующему периоду времени. Этот метод получил наибольшее распространение при оперативном управле​нии, реагировании на изменение обстановки с аварийно​стью. Его широкое распространение обусловлено, прежде всего, целью, стоящей перед системой ОБДД - снижение абсолютных показателей. Метод сравнения показателей за два аналогичных периода времени дает однозначный кри​терий достижения поставленной цели: произошло сниже​ние абсолютных показателей - достижение цели обеспе​чено, не произошло - не обеспечено. В этой простоте свя​зи метода с конечной целью функционирования всей сис​темы заключается основная причина столь широкого его применения. Однако эта же простота является причиной основного недостатка данного метода - неоднозначности выводов анализа. Рассмотрим конкретный пример.
Сведения по трем показателям аварийности - числу дорожно-транспортных происшествий, числу погибших и раненых приведены в табл. 3.8.
Город разделен на 4 административных района. За 6 мес. 2004 г. в целом по городу роста показателей аварийности не наблюдается. Перед аналитической службой стоит задача: должны ли быть приняты какие-либо решения оперативно​го характера, и какие?
Таблица 3.8.- Сведения о состоянии аварийности за 2005 г. и за 6 мес. 2006г. в сравнении с аналогичным периодом 2005 г.
	Районы
	ДТП
	Погибло
	Ранено

	
	2005
	% к 2004
	2005
	% к 2004
	2005
	% к 2004

	Центральный

Ленинский

Южный

Железнодорожный

Всего по городу
	168

189

94

115

566
	105,0

110,5

97,9

100,9

104,9
	28

40

18

21

107
	112,0

117,6

105,8

95,4

109,2
	144

168

101

100

513
	99,3

112,0

93,5

104,2

102,8

	Центральный

Ленинский

Южный

Железнодорожный

Всего по городу
	71

82

59

54

266
	92,2

91,1

118,0

101,8

98,5
	11

21

7

10

49
	84,6

105,0

116,6

100,0

110,0
	69

80

58

44

251
	95,8

100,0

113,7

91,6

100,0


На основе изучения имеющихся сведений можно пред​ложить несколько вариантов различных выводов.
     Вывод первый. Резкого обострения обстановки с аварийностью, судя по трем основным показателям (ДТП, погибло, ранено), не наблюдается. Поэтому либо вообще нет необходимости применять меры оперативного характера, либо необходимо углубить анализ, используя дополнитель​ные показатели.
     Вывод второй. Снижение основных показателей аварийности наблюдается в Центральном и Ленинском районах. В Железнодорожном р-не состояние аварийности на​ходится на уровне 2005 г., а в число дорожно-транспортных происшествий, число погибших и раненых возросло на 18,0; 16,6; 13,7 % соответственно. Необходимо принять срочные меры по предотвращению дальнейшего роста аварийности в этом районе.
     Какие это могут быть меры? Для того чтобы ответить на этот вопрос, необходимо, прежде всего, выяснить причины роста аварийности и лишь, затем эти меры разрабатывать и применять. С этой целью может быть организована, на​пример, проверка состояния работ по обеспечению безопас​ности дорожного движения в районе с рассмотрением резуль​татов проверки на заседании комиссии по обеспечению бе​зопасности дорожного движения.
     Вывод третий. Снижение показателей аварийно​сти в 2006 г. в Центральном и Ленинском районах происхо​дит лишь на фоне резкого роста показателей аварийности в 2005 г. Цифры не свидетельствуют о качественном улуч​шении работы по предупреждению дорожно-транспортных происшествий в этих районах. Поэтому принятие дополни​тельных мер для сокращения числа дорожно-транспортных

происшествий является необходимым. Какие конкретно меры должны быть приняты приведенные сведения, опреде​лить не позволяют, и необходим дальнейший, более углуб​ленный анализ.
     Мы привели только три возможных вывода, которые можно сделать из одной и той же статистической информа​ции. Анализируя сведения из табл. 3.8, можно предложить еще несколько вариантов выводов, которые логически не будут противоречить исходным данным.
      В чем же причина неоднозначности выводов и на каком из них следует остановиться? На этот вопрос можно отве​тить следующим образом. Снижение абсолютных показате​лей аварийности является целью функционирования всей системы обеспечения безопасности дорожного движения в об​щегосударственном масштабе. На этом уровне справедлива статистическая закономерность, выражаемая словами: «изменение уровня аварийности соответствует состоянию работы по обеспечению безопасности дорожного движения». Поэтому при роста аварийности можно говорить о недоста​точном уровне работ по ОБДД и наоборот.
Иная картина на нижних уровнях иерархической сис​темы управления. Специалистам и практическим работни​кам хорошо известно, что рост или снижение показателей аварийности на уровне, например, района не всегда соот​ветствует ухудшению или улучшению работы по ОБДД. При использовании же метода сравнения за два аналогич​ных периода времени механически переносится критерий, действующий на высших уровнях управления, на все ни​жележащие уровни. Именно в этом заключается причина неоднозначности выводов и именно поэтому оценка динамики изменения состояния аварийности сравнением показателей за два аналогичных периода времени не всегда себя оправ​дывает.
Недостатки описываемого метода изучения и сопостав​ления динамики изменения состояния аварийности усугуб​ляются тем, что в системе обеспечения безопасности дорож​ного движения оперативность часто понимается только во временном ее аспекте без выделения специального класса принимаемых решений, которые понимаются как оператив​ные. Между тем, очевидно, что если существует понятие «оперативное управление», то должны быть и свои специ​фические, отличающиеся от долговременных, оперативные решения и действия. В частности, реальным путем выделе​ния таких действий представляется усиление роли планирования в работе по предупреждению ДТП и повышение дей​ственности контроля за выполнением планов.
Наряду с оперативными в системе ОБДД разрабаты​ваются планы долгосрочных мероприятий, рассчитанных на реализацию в течение длительного времени. Очевидно, что эти мероприятия должны основываться на многолетних тенденциях, на изучении так называемых «временных ря​дов». Это требование вытекает из необходимости пред​видеть, прогнозировать как развитие системы обеспечения безопасности дорожного движения, так и изменение состоя​ния аварийности. Очевидно, что, изучив сведения за 1 - 2 года, трудно выявить основные тенденции изменения пока​зателей аварийности и прогнозировать ее состояние на дол​говременный период. Так, например, достаточно очевидно, что при составлении плана работ на пятилетие в него будут закладываться разные мероприятия в зависимости от того, растет аварийность по вине водителей или снижается. Этот пример чрезвычайно прост и даже примитивен, однако и он иллюстрирует важность изучения основных тенденций на основе многолетних данных.
         Если сравнивать число ДТП в 2005г. и в 2000 г., то п лучшем положении находится регион /, где за пятиле​тие число ДТП сократилось на 3,6%. В худшем положе​нии находятся регионы 2 (рост на 21,2%) и 3 (рост на 19,3%). Однако, если внимательнее изучить графики, то видно, что сравнение 2005 г. с 2000г. отражает истинное положение дел только для региона 2, где в течение всего пятилетия действительно происходил устойчивый рост. В регионе / в течение 2000—2005 гг. число дорожно-транс​портных происшествий фактически возрастало, однако высокая аварийность в 2000г. обеспечивает в целом поло​жительную оценку изменения состояния аварийности за 5 лет. В регионе 3 обратная картина — все годы аварий​ность сокращалась, однако большой рост в 2005 г. дает практически ту же пессимистическую оценку, что и в ре​гионе 2. 
Между тем снижение показателя аварийности в предыдущие годы означает сбереженные жизни и здо​ровье людей, и даже если это был бы один человек, регионы должны получать различную оценку.
Таким образом, можно заключить, что описанный метод изучения многолетних тенденций сравнением показателя аварийности по отношению к «базовому» периоду времени позволяет сделать правильные выводы только в том случае, когда тенденции изменения того или иного изучаемого по​казателя устойчивы.
Влияния резких изменений показателей аварийности в отдельные годы па результаты выводов можно в значитель​ной степени избежать, если использовать усреднение показателей.
Анализ динамики по средним показателям. Колебания анализируемых показателей можно сгладить, если проводить анализ динамики по средним показателям. Период усреднения, как правило, берется в 3 или 5 лет, т. е. подсчитывают, например, средние показатели аварийности за два последующих пятилетия и сравнивают их между собой. Если анализируемый период времени велик, то данный метод может сочетаться с предыдущим, где вместо «базового» года берется «базовое» пятилетие или трехлетие.
В табл. 3.9 приведены сведения о состоянии аварийно​сти за 1995—2005 гг. по четырем районам города.
За каждую пятилетку в отдельности подсчитано среднее число дорожно-транспортных происшествий.

В последних двух колонках приведены результаты срав​нения среднего числа ДТП за две пятилетки и числа ДТП в последние годы пятилеток. Как можно видеть из этих дан​ных, разные методы дают разные результаты. Особенно су​щественные различия наблюдаются по Южному р-ну, где, если сравнить последние годы пятилеток, произошло снижение числа дорожно-транспортных происшествий, а ес​ли сравнивать средние значения, то рост на 10,9 %.

Таблица 3.9.-Число дорожно-транспортных происшествий за 1996-2000 гг.
	Районы
	Десятая пятилетка

	
	1996 г.
	1997 г.
	1998 г.
	1999 г.
	2000 г.
	Среднее за девятую пятилетку

	Центральный
	138
	152
	157
	149
	144
	148

	Ленинский
	141
	182
	130
	172
	163
	158

	Южный
	90
	81
	93
	96
	101
	92

	Железнодорожный
	100
	93
	119
	114
	108
	107

	Всего по городу
	469
	508
	499
	531
	516
	505


	Районы
	Одиннадцатая пятилетка
	Отношение  одиннадцатой пятилетке к среднему числу ДТП в десятой пятилетке среднего числа ДТП в
	Отношение числа ДТП в 1995г. к числу ДТП в 1990г, %



	
	1990г.
	1991г.
	1993г.
	1994г.
	1995г.
	Среднее за одиннадцатую пятилетку
	
	

	Центральный
	141
	136
	152
	160
	168
	151
	102,0
	116,7

	Ленинский
	164
	158
	162
	171
	189
	169
	106,9
	116,0

	Южный
	109
	112
	97
	96
	94
	102
	110,9
	93,1

	Железнодорожный
	106
	121
	130
	114
	115
	117
	109,3
	108,3

	Всего по городу
	520
	527
	541
	541
	566
	539
	106,7
	109,6


Для того чтобы установить, какой из методов точнее отражает истинное положение дел, вычислим общее число до​рожно-транспортных происшествий в Южном р-не за десятую и одиннадцатую пятилетки. Подсчет показывает, что за 1995—2000 гг. в Заводском р-не произошло 461 про​исшествие, а за 1991—1995 гг. — 508, т. е. общее число до​рожно-транспортных происшествий за две пятилетки не сок​ратилось, а возросло. Следовательно, метод сравнения по среднему числу ДТП дает более точный результат, более реальное отражение существующих тенденции изменения показателей аварийности.
В то же время этот метод не удается использовать для анализа при решении оперативных задач, поскольку необходимо, по крайней мере два периода усреднения (в предыдущем примере  две пятилетки). Между тем желание как-то компенсировать значительные изменения показателей аварийности в отдельные годы существует и при оперативном управлении. Поэтому используют и другие методы сравнения по средним значениям показателей аварийности.
4 Анализ динамики по принципу «точка к среднему». Данный метод является сочетанием первого и последнего из изложенных выше методов, когда данные за один последний период времени сравниваются* со средним за несколько (как правило, три) предшествующих периодов времени. Этот метод можно рекомендовать как для оперативного реаги​рования, так и для оценки деятельности по обеспечению безопасности дорожного движения за конкретный период времени.               
Ниже приведены сведения о состоянии аварийности в области за первые 4 мес.2000—2006 гг.
	Годы
	1994
	1995
	1996

	Число погибших
	53
	69
	64

	Среднее число погибших за 1994-1996 гг.
	62

	Число погибших в 1996 г. в процентах к среднему числу погибших за 1994 – 1996гг   
	103,2

	Число погибших в 2000 г. в процентах к числу погибших

в 2005 г.
	92,8


        Из этого примера видно, что если просто сравнивать число погибших в 1995 и 1996 гг., то за счет большого роста числа погибших в ДТП в 1995 г. создается видимость бла​гополучия в 1996 г. Однако если сравнить число погибших за 4 мес. 1996 г. со средним значением за 1994—1996 гг., то видно, что говорить об изменении обстановки с аварий​ностью к лучшему нет никаких оснований.

Описанные выше методы сравнения по средним значе​ниям позволяют компенсировать резкие изменения показа​телей аварийности и с достаточной степенью уверенности говорить о существующих тенденциях изменения обстановки с аварийностью. Однако они не дают возможности количест​венно оценить эти тенденции и перспективы дальнейшего

изменения показателей аварийности. Поэтому рассмотрим еще один метод изучения многолетних данных.

5 Сглаживание многолетних тенденций аналитически​ми зависимостями.  По фактическим данным можно предположить, что общая тен​денция заключается в устойчивом росте числа ДТП и что ломаную линию можно «сгладить» - прямой. Следовательно, в данном случае моделью изменения числа дорожно-транс​портных происшествий в регионе может явиться линейно-возрастающая зависимость числа ДТП от времени.

Однако одну и ту же ломаную можно сгладить различны​ми прямыми, проведя их чуть выше или ниже, круче или положе. На какой же из этих прямых зависимостей остано​виться? Ответ на этот вопрос дают методы математической ста​тистики, в соответствии с которыми модель выбирается таким образом, чтобы ошибка (разность между моделью и факти​ческими значениями) была минимальной. Поскольку ошибка возникает для всех моментов времени, причем они могут быть разного знака.

Построив, таким образом, модель, мы будем знать не толь​ко среднее значение анализируемого показателя за некоторый период, но и средние темпы роста (или снижения) этого показателя.

Формула для средних темпов изменения показателей в случае линейной модели хорошо известна и выглядит следующим  образом
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где Пi -  значения анализируемого показателя в моменты времени ti; 

    
       Пср = 
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- среднее значение показателя Пi за анализируе​мый период; 

    
       ti - моменты времени, для которых имеются значения Пi;

    
       tcp = 
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- середина   анализируемого  периода времени; 

             n - число моментов времени, для которых имеются значения Пi.
7.6 Графические формы представления исходной информации и результатов анализа 
Графический способ представления данных является более простым и наглядным по сравнению со статистическими таблицами. Графические материалы широко используются как в процессе анализа, так и для представления конечных результатов. Мы рассмотрим некоторые наиболее часто встречающиеся в практике анализа аварийности графичес​кие формы представления информации, а также рекоменда​ции по их использованию.

1 Графики зависимости. На графиках должна представ​ляться хорошо обработанная информация с четким уясне​нием цели, которая преследуется при нанесении данных на график.

На рисунке 3.4 представлено изменение числа ДТП по вине водителей народного хозяйства и по вине владельцев инди​видуального транспорта. Рисунок наглядно демонстрирует противоположные тенденции аварийности, сложившиеся на транспорте народного хозяйства и среди индивидуальных владельцев.

На рисунке 3.5 представлена другая разновидность графи​ческого изображения зависимостей, когда различные линии не пересекаются и имеют приблизительно одинаковую фор​му. Переменная, откладываемая по горизонтальной оси графика, должна иметь очевидный физический смысл: время {годы, дни недели, часы и др.), ширина проезжей части скорость и т. д.

Число зависимостей, изображаемых на одном графике, зависит от масштабов, формы кривых, числа пересечений и других характеристик, определяющих визуальное распре​деление информации. Как правило, на одном графике долж​но изображаться не более 2—3 зависимостей, если они пе​ресекаются, и 5—6, если линии, изображающие эти зависи​мости, не  пересекаются.

2 Диаграммы. Диаграммы используют в тех случаях, когда хотят изобразить распределение числа ДТП по не​которому параметру, значения которого не имеют между со​бой функциональной зависимости. Такая ситуация возни​кает, например, при построении распределений числа ДТП по видам происшествий, по министерствам и ведомствам и т. п.

На рисунке 3.6 изображено распределение числа ДТП по вине водителей различной квалификации.
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Рисунок 3.5.- Зависимость числа ДТП от времени суток
1— все ДТП;  2 — ДТП,   совершенные по вине  водителей;  3 — ДТП.   совершен​ные по вине водителей, находившихся в  нетрезвом состоянии.
Если диаграмма строится не для абсолютных показате​лей, а для удельных, то можно использовать разновидность диаграммы, на которой отложен   уровень в 100%,а необходимая часть (доля) заштриховывается. Пример такой диаграммы изображен на рисунке 3.7.

Распределение, аналогичное изображенным на рисунке 3.7, удобно изображать в виде круговой диаграммы, особенно если распределение строится по большому (10 и более) чис​лу значений показателя. На рисунке 3.8 приведено распределе​ние числа ДТП в виде круговой диаграммы для различных состояний  погоды.

С помощью диаграмм можно изобразить результаты со​поставления динамики аварийности. На рисунке 3.9 представ​лено распределение числа ДТП по вине водителей различ​ных видов транспорта за 2 года.

3 Территориальное распределение. Большую нагляд​ность территориального распределения того или иного по​казателя имеет изображение, нанесенное методом «раскрас​ки карты». В этом случае карта обслуживаемой территории раскрашивается (или штри​хуется) в 3—4 цвета в соответствии со значением ана​лизируемого     показателя.

      На рисунке 3.10 изобра​жено распределение числа погибших в расчете на 100 тыс. населения по административным райо​нам области.
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Рисунок 3.10.- Число погибших в ДТП в расчете на 100 тыс.   населения по районам области

4 Статистические распределения. Они строят​ся на предварительных стадиях анализа, когда необходимо визуально оце​нить характер получаемой зависимости.

На рисунке 3.11 изображены статистические данные о числе транспортных средств и их суммарном пробеге для различ​ных министерств и ведомств. Каждая точка на этом графике соответствует одной паре значений: число транспортных средств — пробег по министерству за один год. Из визуаль​ного анализа полученных данных видно, что на транспорте народного хозяйства в целом существует линейная связь между числом транспортных средств и их пробегом.

Эта связь и границы разброса значений изображены на рисунке 3.11 сплошной и штриховой линиями соответственно.

Предлагаемые графические формы представления ин​формации относятся, в основном, к изображению, иллюст​рации конечных результатов, когда уже поняты закономер​ности,  присущие изучаемым данным.

Использование графиков и диаграмм в процессе анализа несколько отличается от их применения для сообщения по​лученных результатов. Часто говорят, что человеку легче понять график, чем таблицу с цифрами. Обычно, это делается при сравнении простых графиков с необработанными таблицами. на практике же при использовании графиче​ских форм представления информации приходится подби​рать переменные, интервалы их изменения, неоднократно менять масштаб и т. д. Только после выделения качествен​ных характеристик, ясного описания существа происходя​щих процессов можно прийти к окончательному решению относительно необходимости и формы использования графи​ческих  материалов.
8 Анализ ДТП по местам их возникновения
8.1 Дорожный фактор в проблеме обеспечения безопасности движения и его анализ
В научной литературе приводятся противоречивые оценки роли дорожного фактора в механизме возникнове​ния ДТП. С одной стороны, и это подтверждается статисти​ческими данными, неудовлетворительное состояние дорог и улиц выглядит далеко не самой массовой причиной возник​новения ДТП. По этой причине в различных регионах стра​ны совершается не более 7—12 % всех происшествий, в то время как по вине водителей и пешеходов до 90 % всех ДТП.
С другой стороны, представляется интуитивно очевид​ным, что многих происшествий удалось бы избежать, не​смотря на ошибки водителей и пешеходов, если бы дорож​ные условия соответствовали более высоким требованиям и стандартам. Целый ряд специально проведенных исследо​ваний в разных странах доказывает, что неудовлетвори​тельные дорожные условия являются причиной или способ​ствовали возникновению происшествий примерно 70% случаев дорожно-транспортных происшествий.
Естественно, что столь значительный разброс оценки влияния неудовлетворительных дорожных условий на воз​никновение ДТП создает значительные трудности при анализе аварийности, разработке мер по совершенствова​нию условий движения, а также при принятии окончатель​ных решений о проведении каких-либо мероприятий. Эф​фективный анализ аварийности в этих условиях невозможен без четкого понимания причин существующих разночтений относительно роли дорожного фактора. Специальное изу​чение этого вопроса показывает, что расхождения обуслов​ливаются, в основном, использованием различных крите​риев оценки причин возникновения ДТП: 7—15 % (иногда до 20%} дорожно-транспортных проис​шествий объясняют неудовлетворительными дорожными ус​ловиями в тех случаях, когда на месте возникновения ДТП регистрируют только нарушения нормативных требований к обустройству и содержанию дорог при отсутствии других причин возникновения ДТП (нарушение Правил дорожного движения водителями или пешеходами, неисправность транспортного средства и т. д.);
30—50% дорожно-транспортных происшествий из-за неудовлетворительных дорожных условий отмечается в тех случаях, когда нарушения нормативных требований к обу​стройству и содержанию дорог регистрируют наряду с дру​гими причинами ДТП, т. е. когда неудовлетворительные до​рожные условия фиксируют не только как главную (а, фак​тически, единственную) причину ДТП, но и как косвенную, неглавную; до 70 % дорожно-транспортных происшествий относит​ся к влиянию неудовлетворительных дорожных условий при точном измерении параметров и характеристик дорог и придорожных сооружений на месте ДТП с помощью спе​циальной регистрирующей аппаратуры, либо когда делают​ся предположения о возможности предотвращения ДТП при наличии элементов дорожных сооружений, не предусматри​вавшихся проектом строительства или требованиями СНиПов для дорог данной технической категории.
Таким образом, существующее противоречие в оценке роли дорожного фактора в возникновении ДТП объясняет​ся прежде всего различием в методах и критериях оценки степени влияния неудовлетворительных дорожных условий. Выбор того или иного критерия зависит от конкретной цели проводимого анализа. В практике подготовки и принятия решений по ОБДД приходится использовать в зависимости от поставленной задачи все три вышеописанных критерия и оперировать тремя разными оценками числа ДТП из-за неудовлетворительных дорожных условий.

Правилами учета ДТП предусматривается, что анализ ДТП из-за неудовлетворительных дорожных условий должен проводиться: дорожными организациями – на обслуживаемых участках дорог; коммунальными организациями – на обслуживаемых территориях городов и населенных пунктов; органами Госавтоинспекции – на всей обслуживаемой территории.

Аналогично с методикой, изложенной выше, процесс анализа и разработки мероприятий по совершенствованию дорожных условий должен состоять из четырех взаимосвязанных этапов: сбора информации о дорожно-транспортных происшествиях; выделения участков у лично-дорожной сети, представ​ляющих повышенную опасность для участников дорожного движения; установления причин повышенной опасности отдельных участков сети: разработки мероприятий по совершенствованию усло​вий движения в целях устранения причин повышенной опасности.
В данном параграфе мы остановимся только на первом этапе — сборе информации. Методы выявления опасных участков дорожно-уличной сети, установления причин и выбора мероприятий будут рассмотрены ниже.
Можно выделить два вида информации, обычно исполь​зуемых в практике анализа аварийности из-за неудовлетво​рительных дорожных условий: статистические данные о ДТП, представляемые в виде количественных показателей; качественные сведения о причинах и условиях возникно​вения ДТП, содержащиеся в материалах расследования ДТП.
Различия между этими видами информации заключаются не только в форме их представления — цифровой и содержа​тельной, но и в целях использования.

Статистические данные применяются, как правило, для определения мест и участков дорожно-уличной сети с по​вышенной опасностью возникновения ДТП, т. е. на втором этапе процесса анализа, описанного выше. В то же время содержательная информация необходима прежде всего на этапе установления причин повышенной опасности отдель​ных мест и участков дорожно-уличной сети — третьем эта​пе процесса анализа.

В дорожных и коммунальных организациях подлежат учету все ДТП на обслуживаемых участках дорог и улиц независимо от ведомственной принадлежности участвовав​ших в ДТП транспортных средств.
Сведения о ДТП в дорожных и коммунальных органи​зациях регистрируются в линейном журнале. О каждом дорожно-транспортном происшествии с пострадавшими, возникновению которого способствовали неудовлетвори​тельные дорожные условия, в вышестоящую организацию направляется донесение.
Формы донесения и линейного журнала устанавливают​ся соответствующим министерством и ведомством (в каче​стве примерных можно рассматривать формы линейного журнала и донесения, предусмотренные Инструкцией по учету дорожно-транспортных происшествий, утвержденной Министерством строительства и эксплуатации  К дорожно-транспортным происшествиям, связанным с неудовлетворительным состоянием дорог, следует отно​сить происшествия, на возникновение которых повлияли недостатки в содержании и обустройстве дорог: повышенная скользкость, загрязнение покрытия, неудовлетворительное состояние обочин, объездов и примыканий, плохое состояние мостов и подъездов к ним, сужение проезжей части из-за неполной очистки от снега, ограниченная видимость, отсут​ствие виражей и уширения проезжей части на кривых ма​лого радиуса, отсутствие или неправильная установка до​рожных знаков, разметки, отсутствие ограждений и т. п. К ДТП, связанным с неудовлетворительным состоянием до​рог, относятся и происшествия, на возникновение которых повлияли нарушения Правил дорожного движения теми или иными участниками дорожного движения, но в нормаль​ных условиях эти нарушения могли бы и не привести к ДТП, например, наезд на нетрезвого пешехода, двигавшегося по проезжей части вдоль дороги в населенном пункте при от​сутствии тротуара.
Такое определение ДТП из-за неудовлетворительных дорожных условий соответствует второму из приведенных выше критериев влияния дорожного фактора на возникно​вение ДТП. При необходимости несложно отобрать случаи, когда неудовлетворительные дорожные,- условия были един​ственной причиной возникновения ДТП.
Основным и наиболее распространенным недостатком этапа сбора статистических данных является использова​ние данных только об отчетных ДТП, т. е. о ДТП, сведения о которых включены в государственную статистическую от​четность. Одних этих данных, как правило, недостаточно для получения достоверных выводов и обоснования предла​гаемых мероприятий по совершенствованию дорожных ус​ловий. Во многих случаях причины возникновения ДТП с материальным ущербом и с пострадавшими вызываются одними и теми же недостатками в обустройстве дорог и улиц, в организации дорожного движения. Различная тяжесть последствий обычно объясняется факторами, не оказывающими непосредственного влияния на причины воз​никновения происшествия. В качестве примера подобной ситуации можно привести не использование ремней безопасности, что, как показали многочисленные исследования, существенно влияет на тяжесть последствий происшествия (т. е. на решение вопроса о включении сведений о ДТП в ста​тистическую отчетность), но практически не оказывает влия​ния на возможность возникновения ДТП.
Использование сведений о всех, независимо от послед​ствий, ДТП позволяет значительно увеличить объем анали​зируемых данных и тем самым повысить достоверность, степень уверенности в полученных в результате анализа выводах. Выборочные исследования показывают, что соот​ношение числа ДТП с пострадавшими и без пострадавших изменяется от 1 : 3 на автомагистралях до 1 : 20 в крупных городах, а в целом по стране число происшествий без пост​радавших в 5—7 раз больше, чем ДТП с пострадавшими. Для увеличения объема статистических сведений и повыше​ния достоверности результатов анализа можно пойти на ис​пользование многолетних данных за 3—5 лет, если за этот период не изменилась схема организации движения и не перераспределялись транспортные потоки.

8.2 Локальный анализ ДТП в местах их возникновения
Как показывает практика, места ДТП неравномер​но распределены на транспортных магистралях, на дорогах и улицах городов. При изучении карты, на которой показа​ны места совершения ДТП, обращает на себя внимание на​личие участков, на которых ДТП происходят чаще, иначе говоря — концентрируются. Эти места называют по-разному: опасные участки, черные точки, очаги аварийности и т. д., но суть их одна и та же — это места, где ДТП происходят чаще, чем в целом на улично-дорожной сети.
Проблемы, связанные с обнаружением наиболее опасных участков автомобильных дорог и разработкой мер по устра​нению причин их появления, начали широко разрабатывать​ся в 60-х годах. В настоящее время существует множество различных критериев и методов обнаружения и выделения таких участков.
Наибольшее распространение у нас в стране получили методы определения очагов аварийности по коэффициентам безопасности.
Коэффициентом безопасности называют отношение до​пускаемой скорости движения автомобилей по опасному участку v1 к скорости, развиваемой в конце предыдущего участка перед входом на опасный участок v2: k=v1/v2.
Участки дорог с малым (менее 0,5) коэффициентом без​опасности относят к опасным и очень опасным.
В более поздних работах предложены различные усовер​шенствования и модернизации метода коэффициентов, боль​шинство из которых можно разделить на две основные груп​пы в соответствии с идеями, положенными в их основу.

1 Выделение очага аварийности по размеру ущерба от
ДТП. Достоинством этого критерия является то, что он
позволяет достаточно просто перейти к решению последнего
этапа анализа аварийности — обоснованию перечня и оче​редности проведения мероприятий по совершенствованию дорожных условий. В принципе можно поставить и решить задачу оптимального распределения финансовых и материальных ресурсов, выделенных на содержание дорожно-уличной сети .
Существенным недостатком этой идеи, ограничивающим ее практическое применение при анализе аварийности, яв​ляется то, что значительный материальный ущерб может быть вызван одним - двумя дорожно-транспортными проис​шествиями (например, ДТП с участием транспортных средств, перевозящих ценные грузы) и если формально при​держиваться методик, построенных на этой основе, то можно запланировать и провести дорогостоящие мероприятия в местах, где фактически было совершено незначительное их число.
2 Использование принципа аналогии (раз есть аварийно - опасные участки с известным и параметрами дорожных условий , то следует ожидать, что участок с похожими условиями также будет аварийно-опасным). Этот принцип приходится использовать на этапе проектирования, строи​тельства, реконструкции или ремонта дорог, когда отсутст​вуют фактические сведения о распределении ДТП. В неко​торых случаях этот принцип можно успешно применять в сочетании с дискриминантным анализом (или методом рас​познавания образов). Однако на практике нередко возни​кают ситуации, когда ожидаемая в соответствии с коэф​фициентами аварийности картина распределения ДТП не совпадает с местами нахождения истинных очагов аварий​ности. Эти случаи подтверждают то очевидное утверждение, что на эксплуатируемой автомобильной дороге очаги ава​рийности должны определяться по фактической аварийно​сти независимо от того, какой итоговый коэффициент ава​рийности соответствует данному участку. Иначе мы риску​ем начать проводить мероприятия по совершенствованию дорожных условий с целью обеспечения безопасности до​рожного движения на участках, где фактически ДТП не совершались и весьма сомнительна возможность их воз​никновения в перспективе.
Практикой выработан эмпирический критерий определе​ния очага аварийности по фактическим данным — наличие трех и более ДТП в одном месте. Этот критерий широко используется при планировании и проведении мероприятий по совершенствованию дорожных условий, однако он не имеет какого-либо обоснования, как и не отвечает на во​прос, на каком расстоянии друг от друга должны отстоять эти происшествия, чтобы их можно было отнести к одному очагу?
Прежде всего все очаги аварийности разделим на два чипа. К очагам аварийности первого типа будем относить места концентрации ДТП на перекрестках улиц, пересече​ниях, примыканиях дорог, железнодорожных переездах, а также на сложных инженерных сооружениях — мостах, тоннелях, высоких насыпях и некоторых других. Отнесе​ние этих элементов дорожно-уличной сети к источникам по​вышенной опасности достаточно очевидно и для их выделе​ния в качестве очагов аварийности не требуется особого доказательства. Речь идет лишь о сравнении различных элементов между собой по степени опасности.
Все остальные места концентрации ДТП будем называть очагами аварийности второго типа и для их выделения не​обходимо применять формальные статистические критерии.
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Рисунок 4.1- Распределение мест совершения ДТП на дороге

Следует отметить, что любой вывод о наличии очага ава​рийности, сделанный на основе статистических данных, будет носить вероятностный характер и речь может идти лишь о степени уверенности в полученных выводах.
Рассмотрим расчетную схему на рисунке 4.1. Пусть на участ​ке длиной L за период наблюдений зафиксировано n дорож​но-транспортных происшествий (в это число не следует включать происшествия намостах и других дорожных соору​жениях, которые мы уже выделили в качестве очагов ава​рийности). Минимальное расстояние между соседними ДТП обозначим через 
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 и разобьем весь участок на отрезки этой длины, общее число которых N = L/
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. Поскольку мы взя​ли минимальное расстояние Д/, то в каждый такой отрезок может попасть только одно происшествие либо не попасть ни одного. Число отрезков, на которых будет зафиксировано по одному ДТП, будет равно числу происшествий п (так как каждое из происшествий попадает только в один из отрезков). Следовательно, вероятность того, что на отрезке длиной 
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 произойдет происшествие
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Рассмотрим теперь некоторый участок длиной L, рас​положенный в пределах данной дороги, на котором зафикси​ровано k происшествий. Нам необходимо оценить, можно ли данный участок считать очагом аварийности. На участке длиной L будет расположено r=l/
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 элементарных отрез​ков длиной 
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, вероятность ДТП на каждом из которых определяется величиной р. Следовательно, общая вероят​ность возникновения k происшествий на участке длиной L
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где 
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Значение Pk позволяет решить: следует считать распо​ложение k мест ДТП на участке длиной L случайным (по​этому участок не аварийно-опасным) либо такое количество ДТП не случайно и участок является источником повышен​ной опасности. Нельзя точно и однозначно установить гра​ницу Pk, когда участок становится очагом аварийности. Однако, положив, что Pk должно быть меньше 0,05, мы на 95 %, гарантируем правильность вывода о том, что k про​исшествий не случайно сконцентрировано на участке дли​ной L и что необходимо начать работу по установлению при​чин повышенной концентрации ДТП на этом участке. Это может быть не обязательно связано с неудовлетворитель​ными дорожными условиями).

Рассмотрим конкретный пример. Пусть на отрезке дороги дли​ной 40 км за два года зафиксировано 86 ДТП (за исключением ДТП в очагах аварийности первого типа), причем минимальное расстоя​ние между местами ДТП равнялось 35 м. Используя эти значения, получим:
р = 86-35/40 000 — 0,075.
На этой дороге есть участок длиной 300 м, на котором за этот же период зафиксировано 3 ДТП, и нам необходимо решить, являет​ся ли данный участок источником повышенной опасности. Подставив числовые значения в расчетные соотношения, получим
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Таким образом, вероятность случайного возникновения трех ДТП на участке в 300 м не превышает 0,02, т. е. данный участок мы долж​ны признать аварийно-опасным, установить причины этой высокой аварийности и, если эти причины связаны с дорожными условиями, разработать мероприятия по совершенствованию дорожных условий.
Практический интерес представляет случай, когда ре​шается вопрос о том, можно ли 2 рядом расположенных места ДТП считать очагом аварийности. Для k= 2 получим   
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Обычно, когда возникает вопрос об отнесении двух ДТП к одному очагу аварийности, места этих ДТП уже располо​жены относительно близко друг от друга, т.е. р достаточно мало, а  r -  невелико. В этом случае значение (1 —р)r-2 близко к 1 и уравнение принимает следующий вид:

r (r- 1)/2р2 р2 = Р2. Решая его относительно r, получим
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Выше уже отмечалось, что на практике при вероятности Рk < 0,05 можно говорить о принадлежности группы происшествий к одному очагу. Это требование можно усилить, положив Рk = 0,01. Тогда 
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В этой формуле p, как и ранее, задает вероятность воз​никновения ДТП на элементарном отрезке дороги длиной 
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, а r — число отрезков длиной по 
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, которые могут раз​делять два дорожно-транспортных происшествия при ве​роятности ошибки не больше чем 0,01. Это расстояние 
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В приведенном выше примере р=0,075, для которого r= 2,45 и 
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 r=35•2,45=85м. Следовательно, все участки дорог, на которых ДТП возникли на расстоянии до 85 м, можно считать очагами аварийности.
Для удобства использования полученных результатов ниже приведены уже вычисленные коэффициенты r  для не​которых значений вероятности р:
р . . .0,10  0,09    0,08  0,07   0,06  0,05   0,04    0,03   0,02   0,01

r . . .2,00   2.15   2,33   2,58  2,91   3,37   4,07   5,23   7,58   14,63

Полученные соотноше​ния можно представить в виде номограммы. 
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Рисунок 4.2 – Номограмма для выделения очагов аварийности
На рисунке 4.2 представлена такая но​мограмма, где каждая кри​вая соответствует одной средней плотности ДТП на дороге f=n/L.
Порядок пользования номограммой следующий. По горизонтальной оси откладывают длину ана​лизируемого участка до​роги, а по вертикальной - число ДТП. Если точка попала выше кривой с со​ответствующей плотностью ДТП, то данный участок мы должны считать очагом аварийности, если ниже, то нет.

В нашем примере f=86/40=2,15
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2. Точ​ка с координатами L=300м и k=3 расположена выше кривой с f=2, т е. мы должны отнести этот участок к очагу аварийности.
Все указанные выше соотношения несложно распростра​нить и для сопоставления аварийности в очагах первого типа. Для этого вместо элементарного отрезка длины 
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 достаточно взять элементарный отрезок времени 
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Допустим, что на m перекрестках в течение времени Т за​регистрировано п ДТП. Выделим элементарный отрезок времени 
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 так, чтобы за это время ни на одном перекрест​ке не было 2 ДТП (например, 
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где N, p и r  имеют тот же смысл, что и при выделении очага аварий​ности второго типа.
Используя приведенные выше соотношения, можно вы​числить вероятность того, что на одном перекрестке слу​чайным образом сконцентрируется к происшествий. Если эта вероятность мала (например, меньше 0,05), то следует считать данный перекресток очагом аварийности.
В данном случае рассматриваются, все перекрестки в со​вокупности. Если же они неравнозначны и их невозможно сопоставить между собой, например, из-за разной интен​сивности движения, то можно проводить сравнение перек​рестков по разным группам. И, наоборот, в число анализи​руемых объектов можно включить не только перекрестки, но и тоннели, железнодорожные переезды и т. д. Вопрос о возможности сопоставления состояния аварийности на разных элементах улично-дорожной сети должен решаться исследователем исходя из сущности решаемой задачи.

8.3 Анализ аварийности на сети улиц и дорог
Наряду с мероприятиями по совершенствованию дорожных условий, которые носят местный характер и про​водятся в очагах аварийности, ряд мероприятий по безо​пасности движения осуществляются на участках улиц и дорог большой протяженности — это реконструкция дорог с уширением проезжей части, поверхностная обработка покрытия улиц и дорог, замена опор знаков, нанесение ли​ний дорожной разметки и т. д. Поэтому можно говорить о наличии не только локальных, но и распределенных опасных участках дорог и улиц. Обычно мероприятия на таких участках требуют больших материальных затрат и их проведение обосновывается, как правило, не только требованиями безопасности движения, но и увеличением пропускной способности, сокращением времени на перевозку грузов и доставку пассажиров и другими требованиями по​вышения транспортно-эксплуатационных качеств улиц и дорог. Однако в настоящей книге рассматриваются лишь методы выбора мероприятий, относящихся к обеспечению безопасности дорожного движения.
Прежде чем рассмотреть конкретную процедуру выделе​ния распределенных аварийно-опасных участков дорог, необходимо отметить, что решение этой задачи может осу​ществляться только в результате сопоставления двух уча​стков дороги с разной или одинаковой протяженностью. Очевидно, что эти участки должны быть приблизительно равнозначными, т.е. иметь одинаковую техническую кате​горию и интенсивность движения. Как правило, проводят сопоставление состояния аварийности, например, на всей протяженности дорог областного значения и конкретного участка дороги областного значения с целью получения от​вета на вопрос — является ли данный участок дороги ис​точником повышенной опасности по сравнению с другими дорогами областного значения.
Пусть два сопоставляемых участка дорог характери​зуются следующими параметрами: протяженностью дорог соответственно L1 и L2 числом ДТП - п1 и п2; минималь​ным расстоянием между местами возникновения ДТП - 
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Положим для определенности, что Р2>Р1  и  что нам необходимо ответить на вопрос - может ли данное различие объясняться случайными факторами, либо это различие не случайно и необходимо изучать причины повышенного уровня аварийности на втором участке с последующим при​нятием соответствующих мер.
В  4.3 мы уже рассматривали такую задачу, решение которой позволяет получить три возможных ответа (утверж​дения):

разница между вероятностями Р2 и Р1 является неслу​чайной (значимой);
разница между Р2 и Р1 может быть объяснена случай​ными факторами;
на основе имеющихся статистических данных невозмож​но решить вопрос о различиях между Р2 и Р1 и необходимо продолжать накопление статистических данных.
Как и во всех случаях использования статистических критериев, каждое из трех утверждений будет носить ве​роятностный характер, т. е. вывод о различии или совпаде​нии Р1 и Р2 будет делаться с некоторой вероятностью ошиб​ки - уровнем значимости. Обычно для задач подобного типа уровень значимости принимают равным 0,05.
Использование статистического критерия для выделе​ния «распределенных» очагов аварийности осуществляется следующим  образом.
По формуле (4.1) рассчитываем стандартное откло​нение Zp.
Далее сравниваем рассчитанное стандартное отклонение с табличным стандартным отклонением. При выбранной доверительной вероятности 0,05 возможны следующие ва​рианты такого сравнения:
если Zp > 1,65, то различие в уровнях аварийности на двух участках не случайно;
если Zp < 0,02, то различие в уровнях аварийности мо​жет быть объяснено случайностью;
при 0,02 < Zp< 1,65 невозможно принять однознач​ного решения о том, есть или нет значимой разницы между уровнями аварийности и необходимо продолжить накопле​ние данных. Аналогичного результата с накоплением стан​дартных данных можно добиться, увеличив вероятность ошибки при принятии решений. Например, если уровень значимости увеличим с 0,05 до 0,10, то граничные значения Zp=0,02 и 1,65 изменятся соответственно на 0,04 и 1,28, т. е. интервал принятия неопределенных решений умень​шится, но одновременно увеличится и вероятность ошибки в принятии решения.
Рассмотрим конкретный пример. Пусть на территории области имеется 163 км дорог областного значения, на которых за 3 года за​регистрировано 401 дорожно-транспортное происшествие с мини​мальным расстоянием между местами ДТП (исключая локальные оча​ги аварийности первого типа), равным 25 м. На одном из участков дорог длиной 28 км за этот же период времени зафиксировано 89 до​рожно-транспортных происшествий с минимальным расстоянием 40 м. Необходимо решить, является ли данный участок дороги ис​точником повышенной опасности.

Последовательно подставляя исходные числа в приведенные вы​ше формулы, получим
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Вычисленное значение Zp больше чем 1,65, следовательно, можно принять однозначное решение о том, что рассматриваемый участок дороги длиной 28 км имеет повышенный уровень аварийности по сравнению с общей сетью дорог областного значения.

8.4 Разработка и обоснование мероприятий по совершенствованию условий движения 
Выделение очага аварийности на улично-дорожной сети еще не означает, что причиной его появления служат неудовлетворительные дорожные условия. Причины кон​центрации ДТП в том или ином месте могут быть самыми разнообразными, в том числе и не связанными с дорожными условиями и организацией движения. Однако трудности, которые возникают при установлении причин ДТП, не должны исключать этот этап аналитической работы. От​сутствие четко сформулированных, подтверждающихся фак​тическими данными причин существования очагов аварий​ности, приводит либо к выбору недостаточно эффективных мероприятий, либо (и это бывает чаще) к тому, что мероприятия по совершенствованию дорожных - условий вообще не будут реализованы.
Формальных процедур, методов, которые позволяли бы однозначно установить причины существования очага ава​рийности, не существует. В конечном случае все зависит от опыта, квалификации и интуиции лица, осуществляющего анализ. Тем не менее, практикой выработаны некоторые приемы и требования к организации работы на данном эта​пе анализа, придерживаясь которых можно избежать наи​более часто встречающихся ошибок.
1 Изучение причин существования очага аварийности должно проводится группой специалистов из представителей Госавтоинспекции и представителей транспортных, дорож​ных и коммунальных организаций, отвечающих за содержание, ремонт и реконструкцию дорог и улиц. Такое «ко​миссионное» изучение позволяет не только обеспечить все​стороннее и объективное рассмотрение вопроса, но и сокра​тить время на выполнение следующего этапа — обоснова​ния перечня и очередности проведения мероприятий по лик​видации очага аварийности.
2 Изучение причин существования очага аварийности
следует начинать с анализа данных, имеющихся в карточке
учета ДТП. Однако необходимо иметь в виду, что такие кар​
точки заполняют только на ДТП с пострадавшими, а эти
сведения, как уже отмечалось, не всегда позволяют сделать
точные и достоверные выводы и заключения. Необходимо
максимально использовать данные о всех ДТП, привлекать к анализу материалы расследования по фактам ДТП, проведенных правоохранительными органами или ведомственными службами безопасности движения.



3 При изучении очагов аварийности желательно использовать крупномасштабную схему с нанесенными места​ми ДТП.
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Рисунок 4.3 – Места совершения ДТП на пересечения в одном уровне

На рисунке 4.3 изображена примерная схема пересечения в одном уровне, на которой черными кружочками обозна​чены места столкновений транспортных средств, а светлыми — места наездов на пешеходов. Эта схема позволяет выделить три основных зоны, которые объясняют и причины по​вышенного уровня аварий​ности в этом очаге:

зону А - с отсутствием организованного пешеход​ного перехода;
зону Б - с неправиль​ной организацией останов​ки общественного тран​спорта;
зону В -  наличие пра​вого поворота.
Для данного пересече​ния были разработаны и реализованы мероприятия, направленные на устране​на указанных причин. В частности, была перенесена остановка общественного тран​спорта, запрещен правый поворот, установлены ограждения барьерного типа для пешеходов и некоторые другие меро​приятия. Проведенные мероприятия позволили вдвое сокра​тить число ДТП в очаге и практически его ликвидировать.
4 Порядок работы комиссии должен предусматривать изучение причин существования очага аварийности с вы​ездом на место происшествия и подготовку заключительного документа. Во многих случаях по первичным документам, оформленным на ДТП, влияние дорожных условий на воз​никновение ДТП не усматривается. Однако специалисты, обследующие очаг аварийности с выездом на место, почти всегда обнаруживают недостатки в содержании и обустрой​стве дорог, в организации движения, которые формально не являются нарушением существующих требований, но устранение которых позволяет повысить уровень безопас​ности движения.
Заключительный этап анализа дорожного фактора сос​тоит в разработке и обосновании мероприятий по устране​нию очагов аварийности -  локальных и распределенных. Задача выбора оптимальных мероприятий может быть одно​значно решена, если установлены причины концентрации ДТП в очаге, а для каждого мероприятия известны его стои​мость и эффективность.
Пусть имеется т всевозможных причин возникновения ДТП и п различных мероприятий по устранению этих при​чин. Для каждого мероприятия известны значения Сi - затрат на реализацию и Eij - эффективности воздействия i-го мероприятия на устранение j-й причины. Эффективность может измеряться, например, сокращением числа ДТП (в%) при реализации того или иного конкретного меро​приятия. Задача нахождения оптимального набора меро​приятий может быть   сформулирована двумя способами: необходимо выбрать мероприятия при заданных макси​мальных затратах Сmax, обеспечивающие наибольшее сок​ращение аварийности в очаге; необходимо выбрать мероприятия, которые гарантируют сокращение аварийности не меньше, чем на Етах при мини​мизации затрат на проведение мероприятий.
Решение задачи в двух разновидностях с применением ЭВМ не представляет собой принципиальных трудностей, причем могут быть выделены не только число и фактическое содержание мероприятий, но и очередность их проведения Проблема заключается в том, что такая постановка задачи и методы ее решения все еще не находят широкого практи​ческого применения. Обусловливается это несколькими причинами.

Во-первых, выбор окончательных мероприятий зависит от исходного списка причин возникновения ДТП и преду​смотренных в модели мероприятий. Разными авторами пред​лагаются разные перечни причин и мероприятий и соответ​ственно получаются разные результаты для одних и тех же очагов аварийности. Это порождает естественное недове​рие к результатам разработок.
Во-вторых, оценки Eij и, особенно, С; быстро устарева​ют и необходимы большие затраты на их перерасчет и кор​ректировку.
В-третьих, эффективность мероприятий сильно зависит 1 от конкретных условий их реализации и от того, в каком порядке они проводятся. Это последнее обстоятельство яв​ляется наибольшим препятствием на пути применения фор​мальных методов выбора мероприятий.
Несмотря на многочисленные исследования по количест​венной оценке эффективности мероприятий, на практике обычно этими оценками не пользуются. Как и установле​ние причин высокого уровня аварийности, разработка ме​роприятий все еще в большей мере остается искусством, нежели результатом точного количественного расчета. При этом, конечно, можно пользоваться ранее полученными оценками стоимости и эффективности мероприятий. Одна​ко не существует никаких гарантий того, что будучи реали​зованными в тех или иных конкретных условиях в сочета​нии с другими мероприятиями, они принесут тот же самый результат. Как правило, выбор мероприятий должна осу​ществлять та же группа специалистов, которая проводит изучение причин существования очагов аварийности. Фак​тически выявление причин и разработка мероприятий пред​ставляют собой единый неразрывный процесс, потому что мероприятия должны быть направлены на устранение толь​ко тех причин, которые были выявлены на предыдущем этапе анализа.
Ниже приводится перечень некоторых основных меро​приятий, которые чаще других проводятся для совершенст​вования дорожных условий.
а) Общие мероприятия.
1) Строительство обходных и окружных дорог вокруг городов и населенных пунктов. Маршрутизация движения транзитного транспорта и грузовых автомобилей


2) Проверка правильности расстановки дорожных знаков. Разработка дислокации дорожных знаков. Паспортизация дорог. Создание эталонных участков дорог.



3) Внедрение бригадно-механизированного   метода обслуживания дорог и улиц. Организация дорожно-ремонтных работ преимущественно в вечернее и ночное время суток.



4) Организация приоритетного проезда общественного
транспорта. Совершенствование маршрутной схемы и графиков движения общественного транспорта. Уточнение, изменение мест нахождения остановочных пунктов общественного  транспорта.   Перенос  остановок  общественного транспорта за перекрестки дорог и улиц. Устройство остановочных полос (карманов) для общественного транспорта.

5) Организация одностороннего движения  по  улицам
в населенных пунктах. Закрытие полностью автомобильного движения на улицах(создание пешеходных зон) или для определенных категорий транспортных средств кругло​суточно или в определенное время суток.


6) Строительство автопавильонов, площадок для стоянки  автобусов,   стоянок автомобилей, площадок отдыха. Строительство пунктов отдыха и питания водителей. Установка информационно-указательных знаков о направлении движения к ближайшим стоянкам.



7) Установка промышленных телевизионных установок для контроля за движением. Создание автоматизированных систем контроля скорости движения.



8) Строительство линий  связи  вдоль  автомобильных
дорог. Установка телефонных устройств и радиосвязи, системы кнопочного вызова. Расстановка знаков о местополо​жении ближайших пунктов медицинской помощи.

б) Совершенствование условий движения на перекрест​ках улиц, пересечениях, примыканиях и развилках дорог, на железнодорожных переездах.


1) Разводка транспортных потоков на пересечениях дорог и улиц на разных уровнях (строительство мостов, путе​проводов,   виадуков,  эстакад,  тоннелей). Строительство пересечений кольцевого типа.
2) Введение светофорного регулирования на пересечениях и примыканиях. Изучение интенсивности движения
на перекрестках   и   корректировка режима светофорной
сигнализации. Установка светофоров с мигающим сигналом.
Перевод режима работы светофоров в режим «желтое мигание» в определенное время суток.



3) Строительство систем координированного управления
светофорами и автоматизированных систем управления до​рожным движением.



4) Строительство направляющих островков и организа​ция канализированного движения. Строительство параллель​ных полос поворота и разворота.



5) Устройство трясущих полос при подъездах к перекресткам  и  пересечениям дорог Расширение проезжей части в непосредственной близости от перекрестков.



6) Организация приоритетного проезда общественного
транспорта на перекрестках улиц, пересечениях и развил​ках дорог.



7) Установка или обновление предупреждающих и ука​зательных знаков в местах пересечений. Установка знака
«Движение без остановки запрещено» перед перекрестком,
пересечением или примыканием.



8) Запрещение левых или (и) правых поворотов на перекрестках. Организация полосы для левых поворотов без
светофоров или со светофорами. Оборудование светофоров
дополнительными секциями.



9) Реконструкция и благоустройство примыканий и пересечений дорог для обеспечения необходимых «треугольни​ков видимости» в зоне перекрестков.



10) Обеспечение видимости светофорных сигналов (установка дублирующих светофоров для легковых автомобилей; установка экранов белого цвета на светофорах с допол​нительными секциями, размещение светофоров над проезжей частью на рамочных и консольных опорах, обрезка вет​вей деревьев и кустарников).



11) Строительство и реконструкция железнодорожных
переездов. Строительство путепроводов на пересечениях
с железной дорогой.

в) Мероприятия по совершенствованию  условий  дви​жения на дорогах и улицах.


1) Улучшение плана и профиля дороги. Устройство виражей. Установка направляющих устройств. Улучшение
видимости в плане и продольном профиле дороги. Устройство дополнительных полос на крутых подъемах.



2) Уширение проезжей части. Устройство шероховатой
поверхностной обработки. «Ямочный» ремонт поверхности
проезжей части. Разметка проезжей части.



3) Уширение и укрепление обочин. Укрепление кромки
проезжей части бетонными плитами. Устройство бетонных
водосборных лотков у кромки проезжей части на больших уклонах. Устройство или улучшение разметки кромки про​езжей части. Установка сигнальных тумб на бровке земля​ного полотна.


4) Обеспечение видимости дорожных знаков в дневное и
ночное время (обрезка кустов и ветвей деревьев, установка
светоотражающих и объемных знаков, установка знаков
над проезжей частью на арочных и консольных опорах,
освещение знаков и проезжей части в ночное время).



5) Устройство ограждений барьерного типа, металлических или тросовых ограждений. Установка (повышение) колесо отбойного бруса или бордюров на искусственных сооружениях.



6) Приведение в соответствие габаритов моста и ширины
проезжей части. Устройство ограждений у мостов и подъездов к ним. Обустройство подъездов к мостам.



7) Установка знаков, информирующих о сужении доро​ги и производстве работ. Установка ограждений и сигнализации в местах производства работ. Создание полноценных объездов мест ремонта дорог.



8) Строительство баз для проведения противогололедных
мероприятий. Посыпка дорог противогололедным материалом, использование химических методов борьбы с гололе​дом.



9) Строительство разделительной полосы.

10) Запрещение или ограничение времени стоянок автомобилей. Запрещение остановок автомобилей.  Установка
дорожных знаков о местонахождении ближайших стоянок и
пунктов медицинской помощи.
11) Ограничение верхних и нижних пределов скоростей движения в зависимости от типов транспортных средств, погодных условий, технической категории дороги и полосы движения. Установка соответствующих знаков.


12) Постоянное или временное ограничение массы транспортных средств, которым разрешено движение по дороге.



13) Организация реверсивного регулирования движения
в необходимых местах. Установка светофоров, регулирую​щих движение по полосам.



14) Запрещение обгона. Установка соответствующих запрещающих знаков.

15) Установка опор и стоек дорожных знаков, разрушающихся при контакте с транспортными средствами (с ос​лабленным сечением, из легко разрушающихся материалов, с фланцевыми соединениями и т. п.).

16) Строительство ограждений,   препятствующих   вы​
ходу на проезжую часть диких и домашних животных.
17) Устройство съездов с основной дороги. Закрытие
«диких» съездов. Сокращение числа пересечений с второсте​пенными дорогами и местными подъездами.
г) Мероприятия, совершенствующие условия движения пешеходов и велосипедистов.


1) Уточнение и изменение мест расположения пешеходных переходов. Строительство подземного пешеходного пе​рехода , пешеходного моста.



2) Разметка  и  обустройство  пешеходных  переходов.
Строительство «островков безопасности». Установка пеше​ходных светофоров, пешеходных вызывных устройств.



3) Установка ограждающих устройств барьерного типа
для отделения пешеходных путей от транспортных.



4) Строительство тротуаров и  пешеходных дорожек.
Увеличение ширины пешеходных путей в необходимых местах за счет проезжей части.



5) Строительство и организация велосипедных дорожек.
Выделение мест стоянки и хранения велосипедов. Запрещение движения велосипедистов по отдельным улицам и дорогам.

8.5 Особенности анализа ДТП в крупных городах
Как известно, характер расселения жителей по тер​ритории нашей страны в значительной степени определяет структуру и параметры транспортной системы в целом. Социально-экономическая и демографическая эволюции страны характеризуются дальнейшим развитием городских поселений, увеличением доли городского населения, рос​том числа и размеров крупных и крупнейших городов.
В городах страны проживает 64,8 % всего населения, сосредоточивается 65—70 % всех автомототранспортных средств, причем протяженность городских улично-дорожных сетей в 6 раз меньше, чем протяженность автомобильных дорог в сельской местности.
В современных городах тенденция развития процессов дорожного движения определяется в первую очередь воз​растающей плотностью транспортных потоков и дальнейшим ростом задержек их движения. В значительной степени это связано с существенным отставанием темпов развития городских улично-дорожных сетей от темпов автомобилиза​ции.

Таблица 4.1. Влияние условий движения на тяжесть последствий ДТП
	Виды ДТП
	Удельный вес ДТП отдельных видов от общего их числа, %

	
	в городах
	в сельской местности

	
	Все ДТП
	ДТП со смертельным исходом
	Все ДТП
	ДТП со смертельным исходом

	Наезд на пешеходов

Столкновения транспортных средств

Опрокидывания транспортных средств

Другие виды ДТП
	46,4

31,9

6,1

26,6
	63,1

17,9

5,2

13,8
	22,1

28,5

31,0

18,4
	28,3

25,3

28,7

17,7

	Всего
	100%
	100%
	100%
	100%


Эти объективные причины, в частности, и определяют то обстоятельство, что в течение последних 20 лет более половины (около 60 %) всех ДТП и почти 40—45 % всех пострадавших в результате ДТП приходится на города. Следует также подчеркнуть, что в расчете на 100 км протя​женности улиц и дорог в городах происходит в 5 раз больше ДТП, чем на автомобильных дорогах. Кроме количествен​ных отличий, аварийность в городах имеет и ярко выражен​ную качественную особенность. Так, если на автомобиль​ных дорогах тяжесть последствий различного вида ДТП примерно равнозначна (табл. 4.1), то в городах более 60 % всех дорожно-транспортных происшествий со смертельным исходом связаны с наездом на пешеходов. Как следствие, большую часть погибших в дорожно-транспортных проис​шествиях (70—75 %) также составляют пешеходы. Необхо​димо отметить, что в 114 крупных и крупнейших городах страны (где проживает 45 % всего городского населения) совершается 65 % всех «городских» ДТП. Таким образом, вопросы обеспечения безопасности движения пешеходов в городах (особенно в крупных) являются одними из наиболее значимых в проблеме предотвращения ДТП и снижения тяжести их последствий.
Обеспечением безопасности дорожного движения в го​родах занимается ряд организаций: архитектурно-планировочных, автотранспортных и коммунальных, Госавтоинс​пекции, здравоохранения и др.
Функциональная направленность деятельности этих уч​реждений определяет используемые ими в работе по предот​вращению дорожно-транспортных происшествий и сниже​нию тяжести их последствий формы и методы анализа ДТП.
В настоящем параграфе мы рассмотрим лишь те из них, которые связаны с разработкой архитектурно-планировоч​ных и оперативных организационных мероприятий, на​правленных на создание безопасных условий пешеходного движения. Основная идея обеспечения безопасности пеше​ходов заключается в организации эффективного пространст​венно-временного разделения транспортных и пешеходных потоков. Выше уже отмечалось, что для выявления причин и сопутствующих факторов возникновения ДТП с участи​ем пешеходов следует проводить топографический анализ отдельных участков — мест концентрации ДТП.
Кроме того, в этих же целях может использоваться и такой графический метод анализа ДТП, как построение кар​тограмм повторяемости наездов на пешеходов (рисунок 5.4) На таких картограммах диаметр кружка пропорционален числу наездов на пешеходов в течение определенного перио​да времени (например, за три года). За исходное значение показателя повторяемости может быть принято его мини​мально возможное число — один наезд на пешехода на уча​стке улично-дорожной сети в течение года. Как видно из картограмм, повторяемость этих ДТП имеет достаточно большой диапазон изменения. Для оценки степени измене​ния количества наездов на пешеходов на различных магист​ралях предлагается использовать коэффициент размаха
k=(nmax-nmin)/n
где nmax и nmin -  максимальное и минимальное число наездов на пешеходов в местах концентрации таких ДТП;
 п — среднее число на​ездов на пешеходов по всей магистрали.
Аналогичный коэффициент можно рассчитать не только по числу наездов на пешеходов, а также по скорости и ин​тенсивности движения транспортных средств. Это позволя​ет оценить влияние на аварийность градостроительных фак​торов, связанных с планировкой и застройкой магистрали. В табл. 5.2 приведен пример расчета коэффициента размаха, свидетельствующий - о существенной разнице изменения этого показателя с точки зрения безопасности по сравнению со скоростью и интенсивностью движения.
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Рисунок 4.4. Картограммы повторяемости наездов на пешеходов в городах (диаметр кружка пропорционален числу наездов в год): а — первый город; б - второй; в — третий; М1—М5 — номера магистралей

Таблица 4.2 – Коэффициент размаха на магистралях
	Показатели
	М-1
	М-2
	М-3
	М-4
	М-5

	ДТП
	1,81
	1,50
	1,30
	2,10
	1,41

	Скорость
	0,84
	0,97
	0,72
	0,98
	0,94

	Интенсивность
	0,45
	0,36
	0,91
	0,74
	0,05


На основе топографического анализа мест концентрации ДТП с пешеходами или анализа картограмм повторяемости наездов на пешеходов могут быть получены типизированные участки улично-дорожной сети. Например, если в качестве критерия типизации принять характеристики планировки и застройки, то может быть предложена следующая класси​фикация типовых участков магистрали со сплошной двусторонней застройкой зда​ниями административного, культурно-бытового и торгового назначения; магистрали в зонах промышленных предприятий; магистрали в зонах остановок общественного транспорта; транспортные магистрали в пределах городской за​стройки; магистрали с большим числом перекрестков; площади с интенсивным движением транспорта.
Последующий анализ ДТП с пешеходами должен быть направлен на изучение причин наездов на пешеходов на этих типовых участках. Читатель может ознакомиться с при​мерами такого детального анализа в работе [20]. Цель этого анализа — определить конкретные недостатки планирова​ния и застройки, которые либо вынуждают пешеходов и во​дителей совершать опасные нарушения правил дорожного движения, либо способствуют возникновению ДТП (на​пример, ограничивая видимость в плане, профиле и по дру​гим подобным причинам). Возможные планировочные недо​статки чаще всего следующие: размещение пешеходных пе​реходов, в том числе и подземных, через магистрали без учета основных направлений движения пешеходных пото​ков к объектам их тяготения и генерации, отсутствие обо​собленных остановочных полос общественного транспорта в зонах остановок, не обеспечение видимости типа транспорт - пешеход, недостаточные размеры пешеходного пу​ти, вынуждающие пешеходов двигаться по проезжей части и т. д. По некоторым оценкам градостроительная причина концентрации ДТП способствует возникновению до 50 % всех наездов на пешеходов .

Таким образом, на различных этапах градостроитель​ного проектирования могут проводиться следующие виды анализа ДТП.
1 На стадии разработки генерального плана города,
когда решаются задачи обеспечения безопасности пешеходного движения путем использования в проектных реше​ниях различных методов специализации улично-дорожной сети, оценивается относительная опасность магистралей. В этих целях для магистралей рассчитывают показатель относительного коэффициента аварийности

U1=zi106/(Ni Li Ti),

где zi  - число ДТП (число погибших или пострадавших в ДТП) за период  времени Ti (как правило, 1 год) на данной магистрали; 

        
Ni - среднесуточная интенсивность движения транспортного по​тока на данной магистрали (за период Ti;), авт/сут; 

       

Li — протяжен​ность магистрали, км.

При помощи количественной оценки этого показателя обосновывают проектные предложения о создании магист​ралей, размещении транспортных узлов пешеходных улиц и зон различного назначения. Кроме того, на этих этапах при обосновании развития и реконструкции различ​ных видов наземного пассажирского транспорта рассчиты​вают показатель опасности различных категорий транспорт​ных средств
U2=Пi106/(Ni Li Вi),

где   Пi — число ДТП (число погибших или пострадавших в ДТП     пассажиров и данном виде транспорта); 

Ni — интенсивность движе​ния данного вида транспорта общего пользования (трамвая, трол​лейбуса и т.п.) в сутки, ед/сут;

Li — протяженность маршрутов дан​ного вида транспорта, км; 

Вi - среднесуточное число перевозимых пассажиров, чел.
2 На стадии  разработки  комплексных транспортных
схем, когда разрабатывается принципиальное решение ин​женерной схемы организации движения транспортных и пешеходных потоков, проводится более подробное изучение статистических данных  о дорожно-транспортных   проис​шествиях: по их видам и основным причинам их возникно​вения. Отдельно рассматриваются причины и условия совершения наездов на пешеходов, особенно в местах их кон​центрации.
Опасность элементов улично-дорожной сети оценивается показателем U1.
Результаты анализа на этом этапе проектирования на​ходят свое применение в обосновании введения светофорного регулирования, строительства подземных пешеходных переходов, создания пешеходных зон, реконструкции раз​личных участков улично-дорожной сети.
3 На стадии разработки проектов детальной планиров​ки, когда определяются пути и очередность реконструкции отдельных городских районов, осуществляются тщательный анализ ДТП и выявление «градостроительных» факторов, связанных с недостатками существующей планировки и за​стройки; проектные решения оцениваются с точки зрения безопасности условий пешеходного движения в каждом эле​менте улично-дорожной сети.
Следует отметить, что вторым по числу видом дорожно-транспортных происшествий с пострадавшими в городах является такой вид ДТП, как столкновения транспортных средств (см. табл. 4.1).Наезды на пешеходов и столкновения транспортных средств составляют в городах страны почти 80% всех про​исшествий с пострадавшими. Высокая интенсивность и плот​ность движения транспортных потоков (до 60—70 авт/км) объективно обусловливают возможность столкновений тран​спортных средств. Наличие стоящих на улицах автомобилей (из-за отсутствия достаточно разветвленной и емкой сети специальных стоянок) порождает потенциальную опасность совершения наезда на стоящие транспортные средства.
Среди всех происшествий, повлекших лишь повреждения транспортных средств (ДТП с материальным ущербом без пострадавших), наибольшее число (90—95 %) как раз и со​ставляют столкновения и наезды на стоящие автомобили. Причем число таких происшествий в крупных городах поч​ти в 20 раз превышает число ДТП с пострадавшими.

Ис​пользование этого статистического массива позволяет более полно и точно оценивать уровень аварийности в различных участках улично-дорожной сети, выявлять ее причины и более обоснованно раз​рабатывать мероприятия по совершенствованию ор​ганизации движения, осо​бенно на подходах к перекресткам и в зоне мощных объектов тяготения (стан​ций  метро, рынки,   крупные магазины и универсамы и т. д.), где совершается до 70 % всех происшествий без пострадав​ших.
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Рисунок 4.5 – Кривая степени опасности наездов под различным углом

Пример возможного направления анализа столкновений транспортных средств показан на рисунке 4.5. В частности, результат такого изучения свидетельствует, что степень .тяжести последствий столкновений существенно изменяет​ся в зависимости от угла встречи, и она наименее значитель​на при попутных столкновениях. Такой вывод обычно ис​пользуется при обосновании целесообразности превращения перекрестков в .малые площади кругового движения.
Таким образом, анализ ДТП, проводимый на различных стадиях градостроительного проектирования, позволит реа​лизовать требование безопасности движения при выборе тех или иных вариантов реконструкции улично-дорожных сетей.
Возможное увеличение объема проектных работ за счет разработки специальных мероприятий по обеспечению бе​зопасности движения (особенно пешеходного), как правило, себя оправдывает, так как внедрение комплекса целевых планировочно-реконструктивных мероприятий может дать сокращение числа ДТП с пешеходами по сравнению с су​ществующим уровнем на 20 % за первые 5—7 лет (срок пер​вой очереди строительства) и на 25—30 % на срок реализа​ции генерального плана, а в целом - сокращение числа ДТП примерно наполовину .
9 Анализ ДТП в министерствах, ведомствах, в автотранспортных предприятиях и организациях
9.1 Задачи учета и анализа ДТП на подведомственном транспорте
Учет дорожно-транспортных происшествий в ми​нистерствах, ведомствах и в автотранспортных предприя​тиях организуют с теми же целями, что и общегосударствен​ный учет ДТП, а именно для: оценки состояния аварийности; анализа причин и условий возникновения ДТП на под​ведомственном транспорте.

Для того чтобы статистические данные о ДТП позволяли решить первую задачу — оценить состояние аварийности, по существу необходимо лишь обеспечить достоверность ис​ходной информации. Основным средством проверки и обес​печения достоверности данных о ДТП в министерствах и ведомствах являются хорошо организованная и четко функ​ционирующая система сбора и обработки данных о ДТП, а также регулярная, не реже 1 раза в месяц, сверка этих данных со сведениями органов внутренних дел.
Вторая задача — использование данных об аварийности для планирования мероприятий по предупреждению ДТП — в условиях деятельности министерств и ведомств является во многих случаях более важной и сложной. Важ​ность этой задачи обусловливается тем, что на проведение мероприятий по обеспечению безопасности дорожного дви​жения выделяются значительные материальные средства. Однако во многих случаях эти средства все еще исполь​зуются недостаточно эффективно, и допускается рост числа ДТП на подведомственном транспорте.
Опыт многих автотранспортных предприятий страны по​казывает, что в условиях роста уровня автомобилизации, увеличения интенсивности движения, объема грузопас​сажирских перевозок можно добиваться стабильных успе​хов в борьбе с аварийностью. Между тем этот опыт распро​страняется медленно и не повсеместно. Одной из причин подобного положения является то, что в системе управле​ния безопасностью движения большинство министерств и ведомств планируют только мероприятия по предупрежде​нию дорожно-транспортных происшествий, а не конечные результаты работы по снижению аварийности.
На практике оценка деятельности по предупреждению ДТП основывается не на учете реальных возможностей по снижению уровня аварийности, а на сравнении результатов за два аналогичных периода времени, что представляет со​бой, по существу, планирование «от достигнутого». Подоб​ные принципы планирования и оценки деятельности при​водят к тому, что отдельные руководители транспортных организаций не всегда используют все возможности для сокращения аварийности, так как при ее резком спаде ста​новится более вероятным получение отрицательной оцен​ки в следующем году, а при большом росте показателей аварийности обеспечивается «задел» для положительной оценки на несколько лет вперед.

Изменение принципов управления в подобной ситуации должно заключаться в установлении научно обоснованных плановых заданий по снижению уровня аварийности с уче​том реально складывающейся обстановки и имеющихся внут​ренних резервов и в оценке деятельности по предупрежде​нию ДТП в зависимости от степени выполнения и перевы​полнения этих заданий. Подобная перестройка системы управления безопасностью движения осуществляется в Минавтотрансе Р.К. и в целом приносит положитель​ные результаты.
Можно сформулировать несколько общих требований, которым должен удовлетворять расчет заданий по сниже​нию аварийности.
Во-первых, задание следует рассчитывать на срок не менее 5 лет и на основе данных за предшествующие 5 лет. Это требование обусловливается тем, что, как установлено научными исследованиями, уровень организации работ по обеспечению безопасности дорожного движения сказывается, прежде всего, на многолетних тенденциях изменения пока​зателей аварийности. В отдельные периоды времени в ав​тотранспортных предприятиях может происходить рост аварийности, даже если деятельность по предупреждению ДТП не ухудшалась. Например, в работе [15] приводятся сведения о том, что такое положение наблюдается в 30 % случаев. Связано это с тем, что уровень аварийности зави​сит не только от профилактических мероприятий на авто​транспортном предприятии, но и от ряда других факторов, негативное влияние которых в определенные периоды может оказаться превалирующим.
Однако хороший уровень профилактической работы не​избежно сказывается и приводит к положительным тенден​циям изменения уровня аварийности за 5—10 лет.
Во-вторых, при расчете заданий необходимо учитывать реальные возможности по снижению аварийности в авто​транспортных предприятиях. Такие возможности оцени​вают, как правило, значениями коэффициента виновности водителей и значениями относительных показателей ава​рийности в расчете на единицу пробега транспортных средств.
В-третьих, методика должна предусматривать не только расчет количественных заданий по снижению аварийности, но и определение главных путей выполнения этих заданий. В большинстве случаев бывает необходимо выявить транс​портные организации, требующие особого внимания  со стороны вышестоящих управляющих звеньев, определить «узкие места» в деятельности по обеспечению безопасности дорожного движения в этих организациях.
В-четвертых, методика должна основываться на сведе​ниях, сбор которых предусматривается действующими фор​мами отчетности. В противном случае затраты на подготов​ку исходных данных могут оказаться настолько большими, что перекроют положительный эффект от применения самой методики.
Методика расчета заданий по снижению уровня аварий​ности в автотранспортных предприятиях, в целом удовлет​воряющая этим требованиям, изложена в § 6.4.

9.2 Организация учета дорожно-транспортных происшествий
Правилами учета дорожно-транспортных проис​шествий, введенными в действие с 1 января 2006 г., регла​ментируются основные требования к организации учета ДТП предприятиями, организациями, министерствами и ве​домствами.
В частности, Правилами учета предусматриваются обязательный учет ДТП в автопредприятиях и в гаражах, обязательная простановка общесоюзного шифра министер​ства, ведомства в путевых листах, ежемесячная сверка дан​ных о ДТП с органами внутренних дел и некоторые другие требования. В то же время Правилами не регламентируются форма журнала учета ДТП, порядок простановки шифров министерств в путевых листах, форма донесения о ДТП, конкретные сроки передачи сведений и т. п. Эти требования должны устанавливаться ведомственными нормативными актами - приказами, распоряжениями, отраслевыми стан​дартами, руководящими техническими материалами. При этом иногда излишне усложняются форма донесения и жур​нал учета ДТП, организуется централизованный по мини​стерству сбор донесений параллельно со сбором сведений по установленной ЦСУ РК формой отчетности, не предус​матривается учет ДТП без пострадавших и сверка сведений о них с данными органов внутренних дел. Все это снижает эффективность деятельности ведомственных служб безопас​ности дорожного движения, отвлекает их от непосредствен​ной работы по предупреждению дорожно-транспортных происшествий.

Форма 6.1 – Примерная форма журнала учета дорожно-транспортных происшествий
	1
	№ п/п

	2
	Дата, время и место происшествия

	3
	Фамилия, И., О. водителя, квалификация, стаж работы, на каком часу работы совершил ДТП

	4
	Модель, государственный номерной знак транспортного средства

	5
	Погибло, чел.
	Последствия

	6
	Ранено, чел.
	

	7
	От повреждения транспортных средств
	Материальный ущерб.
	

	8
	Прочий ущерб
	
	

	9
	Причины ДТП (нарушение ПДД водителем, вина пешехода, неудовлетворительные дорожные условия, неисправность транспортных средств и др.)

	10
	Принятые  меры (когда и кому сообщено в ГАИ, когда направлено донесение, возбуждено ли уголовное дело, административные и дисциплинарные меры, отметки о включении сведений в государственную честность)


Ниже перечисляются основные требования и рекоменда​ции по организации учета ДТП в министерствах и ведомст​вах (эти требования содержат обобщенный опыт организа​ции учета ДТП в Минавтотрансе РК.
1 Предприятия, учреждения и организации, имеющие
транспортные средства, должны вести учет всех ДТП с участием их транспортных средств независимо от места проис​шествия, его причин и последствий. Это требование является принципиальным и необходимым, поскольку учет данных только о происшествиях по вине водителей не позволя​ет получить статистически достоверных выводов.



2 Сведения  о  дорожно-транспортных   происшествиях
в суточный срок с момента поступления сообщения необходимо регистрировать в Журнале учета дорожно-транспорт​ных происшествий (примерная форма журнала учета при​ведена в форме 6.1). Журнал должен быть прошит, пронуме​рован и храниться в течение 3 лет с даты последней записи.

Ответственность за заполнение журнала возлагается на работника службы безопасности или иное лицо, назна​ченное   приказом по предприятию,   организации.
3 Руководители предприятий, учреждений и организаций обязаны немедленно сообщать в местные органы внут​ренних дел о всех ДТП с участием их транспортных средств, а также о возвращении в гаражи транспортных средств с внешними повреждения​ми. Передача сообщений в органы внутренних дел фиксируется в Журнале учета дорожно-транспорт​ных происшествий.

4 Предприятия, учреж​дения и организации дол​жны изготовлять специаль​ные штампы для путевых листов с указанием об​щесоюзного шифра.
Исходя из установленной формы путевого листа целесо​образно изготовить штампы в виде прямоугольника раз​мером 50 X 80 мм и разделить его на несколько полей в за​висимости от числа звеньев управления в министерстве, ведомстве общесоюзный шифр министерства (ведомства) с левой стороны штампа; название министерства (ведомства); название главного управления, управления, треста, объединения; название предприятия, учреждения, организации; телефон предприятия, учреждения, организации. Выдача путевых листов без указания шифра министерст​ва (ведомства) запрещается. При отсутствии штампа допу​скается выписывать общесоюзный шифр министерства (ве​домства)   непосредственно   под   названием   предприятия, организации в путевом листе.
5 О всех дорожно-транспортных происшествиях с уча​стием собственных транспортных средств предприятия, учреждения и организации должны направлять в вышестоя​щую организацию донесение согласно подчиненности в те​чение 7 дней с момента наступления сообщения о ДТП..
Для автотранспортных предприятий, имеющих в своем составе свыше 100 ед. транспортных средств, может быть предусмотрено направление в вышестоящую организацию донесений только по дорожно-транспортным происшест​виям, сведения о которых подлежат включению в государ​ственную статистическую отчетность. В этом случае для автотранспортных предприятий устанавливается ежеквар​тальная отчетность по форме ДТП-3. От автотранспортных предприятий, для которых установлена отчетность в виде донесений по всем ДТП с участием их транспортных средств, не разрешается одновременно истребовать отчет​ность по форме ДТП-3.

6 Предприятия, учреждения, организации ежемесячно должны проводить сверку своих данных учета ДТП с го​родскими (районными) подразделениями ГАИ по всем до​рожно-транспортным происшествиям, имевшим место на территории города (района). В крупных городах, имеющих внутригородское административно-территориальное деле​ние; допускается проводить сверку только по тем происше​ствиям, сведения о которых подлежат включению в государственную статистическую отчетность.
При проведении сверки следует обращать внимание на следующие основные причины расхождений данных о ДТП:
а) неправильное определение  принадлежности  транс​
портных средств из-за отсутствия общесоюзных шифров ми​нистерств и ведомств в путевых листах. Ошибки в определе​нии принадлежности  транспортных  средств, участвовав​ших в ДТП, являются основным источником расхождения в данных. Поэтому в Правилах учета предусмотрено, что предприятия и организации обязаны в путевых листах и в талонах технического паспорта указывать на звание и шифр  ведомства, которому они подчиняются;
б)ошибка во пределен и принадлежности транзитных транспортных средств.
Проблема учета ДТП с транзитным транспортом возни​кает из-за того, что ведомственный учет организуется по месту регистрации транспортных средств, а учет в органах внутренних дел по месту совершения ДТП.
Рассмотрим конкретный пример. За год на территории области водителями министерства было совершенно !6 дорожно-транспорт​ных происшествий с пострадавшими. Из них 3 происшествия были совершены водителями того же министерства, но прибывшими из других областей и республик. В свою очередь, водителями тран​спортных средств областного управления на территории других ре​гионов совершено 1 ДТП. Таким образом, число ДТП но вине води​телей транспортных средств, зарегистрированных на территории об​ласти, будет равно 14 (16—3 + 1);

в) ошибки в определении принадлежности транспортных
средств, сданных в аренду или привлеченных на временное
выполнение работ. Согласно гражданскому законодатель​ству, владельцем источника повышенной опасности признается организация  либо гражданин, эксплуатирующий источник повышенной опасности в силу принадлежащего ему права собственности или права оперативного управле​ния, так и по другим основаниям (например, по договору аренды, проката или по доверенности), а также в силу рас​поряжения компетентных органов о передаче организации во временное пользование источника повышенной опасно​сти. В соответствии с этим определением происшествие должно быть отнесено к тому министерству (ведомству), предприятие которого несет гражданскую ответственность за последствия ДТП;
г) неправильное определение вины водителя. В соответ​ствии с уголовно-процессуальным кодексом РК  вина водителя или иного лица в совер​шении ДТП может быть признана только в судебном поряд​ке. Однако при учете ДТП понятие вины водителя трактует​ся более широко: виновным считается водитель, допустив​ший нарушение Правил дорожного движения, в результате которого произошло ДТП. При этом не учитывается мера ответственности водителя за совершенное ДТП. В частно​сти, при отнесении ДТП к тому или иному министерству (ведомству) водитель считается виновным, даже если уго​ловное дело не возбуждалось, но он допустил нарушение Правил дорожного движения и был привлечен к админист​ративной или дисциплинарной ответственности.


7 Отчетность о ДТП в министерствах, ведомствах, глав​ных управлениях, управлениях, трестах и объединениях, а также в учреждениях, имеющих в своем подчинении не​сколько самостоятельных автотранспортных предприятий, должна выполняться по форме ДТП-3, утвержденной При​казом ЦСУ РК  Форма ДТП-3 запол​няется на основе донесений, поступивших от подчиненных
предприятий, учреждений и организаций. Сбор сведений проводится ежеквартально почтовой связью. Сроки передачи для различных звеньев устанавливает министерство(ве​домство) исходя из структуры управления.

8 Сведения о ДТП с пострадавшими (первая часть фор​
мы ДТП-3) ежеквартально необходимо заверять в управле​нии (отделе) ГАИ МВД РК  УВД.  Если транспортные средства предприятия, учреждения, организации зарегистрированы и эксплуатируются на территории нескольких  областей,  обобщают работники предприятий, учреждений, организаций, осуществляющих эксплуатацию   транспорт​ных средств. Сведения о ДТП на транспорте предприятии, учреждений и организаций, не имеющих областного звена управления, по согласованию с управлением (отделом) ГАИ можно заверять в городском (районном) подразделении ГАИ на территории которого размещено данное предприятие, учреждение, организация.
9 Для принятия неотложных мер по ликвидации по​
следствий дорожно-транспортных происшествий с тяжкими последствиями, совершенных по вине работников подведом​ственных предприятий, учреждений и организаций, мини​стерства (ведомства) могут организовать передачу внеоче​редных сведений. Состав вне очередной информации и поря​док ее передачи устанавливает министерство (ведомство).
К числу дорожно-транспортных происшествий с тяжки​ми последствиями обычно относят происшествия, в которых погибли один или несколько человек или ранено 3 и более человека. Не разрешается сбор внеочередной информации для организации отчетности о дорожно-транспортных про​исшествиях.



10 Чтобы выявить и устранить недостатки в организа​ции работы по предупреждению ДТП в автотранспортных предприятиях по каждому дорожно-транспортному проис​шествию необходимо проводить служебное расследование. Порядок оформления материалов служебного расследова​ния  устанавливает министерство  (ведомство)  на основе Инструкции  о порядке расследования несчастных случаев  на производстве и уголовно-процессуальных ко​дексов союзных республик.



11 Отчетность по форме ДТП-3 необходимо предоставлять в соответствующие районные, городские, областные,
краевые, республиканские комиссии и Всесоюзную комиссию по безопасности дорожного движения по требованию.

9.3 Сбор, обобщение и использование сведений о ДТП в автотранспортных предприятиях
На автотранспортных предприятиях проводится вся непосредственная работа по предупреждению ДТП на подведомственном транспорте: подготовка и повышение квалификации водителей, контроль за техническим состоя​нием транспортных средств, укрепление дисциплины водителей и т. д. Планирование и проведение таких мероприя​тий требуют сбора, обобщения и анализа данных об аварий​ности и о других факторах, характеризующих условия и состояние деятельности по ОБДД.
Изучение опыта работы по сбору и анализу данных об аварийности в передовых автотранспортных предприятиях позволяет сформулировать несколько основных требований к формам и методам ее проведения.
1 Анализ данных должен проводиться за период не менее чем за 5—10 лет. Это требование обусловливается тем, что на автотранспортных предприятиях обычно насчи​тывается относительно небольшое число транспортных средств. Но даже если парк транспортных средств состав​ляет несколько сотен единиц, то по данным за 1—2 года, как правило, не удается выявить истинные тенденции, при​чины и условия, приводящие к возникновению ДТП. Со​ответственно неправильно планируются профилактические мероприятия, недостаточно эффективно расходуются имею​щиеся ресурсы и средства, не обеспечивается снижение уровня аварийности.
Практическими работниками найдена и успешно используется такая форма накопления статистических данных для анализа аварийности в автотранспортных предприятиях, как ведение специального контрольно-наблюдательного журна​ла. Примерная форма одной страницы такого журнала пред​ставлена в форме 6.2.
2 Число показателей, по которым проводятся сбор и обобщение многолетних данных, должно быть минималь​ным. Следует признать нецелесообразным ведение много​численных таблиц с распределением числа ДТП по различ​ным факторам, характеризующим условия и причины воз​никновения ДТП (элементы дорожно-уличной сети, марки транспортных средств, места возникновения ДТП и т. д.), поскольку в автотранспортных предприятиях практически не проводятся мероприятия, для обоснования которых необ​ходимы эти сведения, а имеющийся объем данных недоста​точен для получения статистически достоверных выводов. В то же время эти показатели должны достаточно полно от​ражать условия и состояние работы по ОБДД в АТП. Сбор необходимых данных по прошествии 3,5 или 10 лет, как правило, либо невозможен, либо обходится значительно дороже, чем их своевременное накопление.

Обобщение опыта разработки и планирования мероприя​тий позволило выделить минимально необходимый перечень показателей, по которым следует накапливать и обобщать многолетние данные: происшествия, совершенные по вине водителей и вклю​ченные в государственную статистическую отчетность (чис​ло ДТП с пострадавшими, число погибших, раненых);
Форма 6.2.-Примерная форма накопления данных на автотранспортных предприятиях
	Показатель
	Среднее число за2000    2006 г.г.
	Годы
	Среднее число за 2000-2006 гг
	Отношение среднего числа за 2000-2006 гг к среднему числу за 1995-2000 гг, %

	
	
	2001
	2002
	2003
	2004
	2005
	
	

	Всего транспортных средств

В том числе:

грузовых бортовых

грузовых специальных

грузовых со специализированным кузовом

грузовых, оборудо- ванных для перевозки людей

автобусов

легковых автомобилей

и т.д.
	
	
	
	
	
	
	
	


Происшествия, совершенные но вине водителей с пост​радавшими, не включенные в государственную статистиче​скую отчетность (число ДТП, число погибших, раненых); " все происшествия, включая ДТП с пострадавшими (всего ДТП с участием транспортных средств, всего ДТП по вине водителей); последствия ДТП (материальный ущерб от ДТП в тен.., повреждено транспортных средств, в том числе списано); пострадавшие в ДТП (погибло, ранено водителей, пе​шеходов, пассажиров, детей в возрасте до 16 лет по вине водителей); распределение происшествий (по категориям транспорт​ных средств, по видам ДТП, по видам нарушений Правил Дорожного движения водителями, по месяцам, дням недели и часам суток); происшествия, совершенные из-за технической неисправ​ности (число ДТП, число погибших и раненых); парк транспортных средств (численность парка, в том числе грузовых бортовых автомобилей, грузовых специаль​ных и со специализированными кузовами, оборудованными для перевозки людей, автобусов, легковых автомобилей, тракторов и самоходных механизмов, мотто - и электротран​спорта); водительский состав (общее число водителей, в том числе со стажем до 3 лет и в возрасте до 23 лет, число водителей транспортных средств категорий Д и Е, распределение во​дителей по классности); нарушения Правил дорожного движения (всего нару​шений, допущенных водителями, в том числе управление в нетрезвом состоянии, превышение скорости, несоблюде​ние правил проезда железнодорожных переездов, эксплуа​тация транспортных средств с неисправностями, угрожаю​щими БД, прочие грубые нарушения); меры, принятые к нарушителям (число водителей, ли​шенных права управления транспортными средствами, в том числе за управление в нетрезвом состоянии, оштрафованных, предупрежденных, обсужденных в коллективе, лишенных премий); меры, принятые по предупреждению ДТП (проверено во​дителей во время пред рейсовых медицинских осмотров, из них отстранено от управления транспортными средствами, проверено водителей во время после рейсовых медицинских осмотров, из них выявлено в нетрезвом состоянии, число во​дителей, прошедших обучение по обязательной программе).
Перечисленные показатели являются минимально необ​ходимыми для организации работ по ОБДД в автотранспорт​ном предприятии. Трудоемкость сбора этих сведений и зане​сения их в контрольно-наблюдательный журнал не превы​шает 4—5 чел-ч в расчете на один месяц.
Все показатели следует накапливать и хранить только в абсолютном виде. Расчет и заполнение специальных таб​лиц с различными удельными, относительными и другими показателями, вычисляемыми на основе исходных данных, при нынешнем уровне развития микрокалькуляторной тех​ники нецелесообразны. При необходимости их проще вы​числить повторно, нежели хранить «про запас».
Особую задачу представляет собой учет, обобщение и анализ данных не в целом по авто. предприятию, а по авто​колоннам, бригадам или по каждому водителю персонально.

Для анализа аварийности в автоколоннах и бригадах можно на каждую из них завести отдельный контрольно-наблюдательный журнал того же содержания, что и на ав​то. предприятии в целом. Что касается водителей, то сведе​ния о них обычно накапливаются и обобщаются в виде кар​тотеки, состоящей из карточек персонального учета водите​лей. В карточку заносят данные о повышении квалификации, прохождении обязательного обучения, медицинского переосвидетельствования, о совершенных ДТП, допущен​ных нарушениях Правил дорожного движения и другие сведения.
3 Наряду со статистическими показателями анализу
подлежат сведения качественного характера: планы работы
по предупреждению ДТП, результаты проверок  (обследований) АТП по вопросам безопасности движения, материалы
расследования отдельных ДТП, разбора нарушений Пра​вил дорожного движения и другие данные о проводимой ра​боте. Как и в случае со статистическими показателями, эти материалы целесообразно накапливать и хранить в течение 3—5 лет.
4 Анализ статистических данных и других материалов
должен проводиться регулярно и в обязательном порядке
заканчиваться подготовкой предложений по совершенствованию работы. Этап анализа можно считать завершенным,
если подготовленные предложения вошли в планы работы автопредприятий по ОБДД. Как правило, на проведение учета и анализа ДТП работником службы БД расходуется до 10 % рабочего времени.
Ниже приводится перечень мероприятий, которые обыч​но включаются в планы мероприятий по ОБДД: создание службы БД на авто. предприятии, При отсутст​вии освобожденных работников — выделение и утвержде​ние приказом специальных лиц, ответственных за организа​цию работы по предупреждению ДТП;
организация постоянного изучения всеми инженерно-техническими работниками АТП нормативных актов по ОБДД. Регулярная проверка выполнения требований, из​ложенных в этих документах;
разработка (переработка) должностных инструкций, рег​ламентирующих обязанности работников, отвечающих за состояние безопасности дорожного движения; регулярное проведение анализа причин ДТП и наруше​ний транспортной дисциплины, допущенных водителями и должностными   лицами. Подготовка отчета о результатах анализа и информирование о нем руководства АТП, началь​ников автоколонн, бригадиров, водителей; ежемесячное рассмотрение вопросов ОБДД на собрани​ях трудового коллектива, на оперативных совещаниях у руководства автопредприятия; обобщение и распространение передового опыта по орга​низации и проведению воспитательной работы среди води​телей, по другим видам деятельности, направленной на предупреждение ДТП; контроль за использованием подвижного состава и за работой водителей на линии. Подготовка графика такого контроля исходя из анализа аварийности; контроль за выполнением требований о порядке учета, хранения и выдачи путевых листов; регистрация времени возвращения транспортных средств по окончании рабочего времени; создание диагностической линии (поста диагностики). Проверка выполнения требований по периодичности и ка​честву технического обслуживания и ремонта транспорт​ных средств. Проведение контрольных осмотров транспорт​ных средств, выпускаемых на линию и возвращающихся после работы. Разбор случаев возвращения транспортных средств с линии из-за их технической неисправности; оборудование контрольно-технического пропускного пункта. Оснащение его необходимым инструментом и изме​рительными приборами; обследование состояния дорог, мостов, железнодорож​ных переездов, подъездов к разгрузочно-погрузочным пло​щадкам, усадьбам колхозов, совхозов и других мест, по которым проходят маршруты движения подведомственного транспорта; обеспечение водителей, направляемых в дальние рейсы, схемами маршрутов с указанием опасных мест, мест отдыха и расчетом графика движения. Обязательное инструктиро​вание водителей, впервые направляемых на линию или осу​ществляющих новый вид перевозок. Создание указателя ме​теорологических условий (например, «Осторожно, гололед!» и т. п.); проведение регулярных занятий с водителями в соответ​ствии с утвержденными учебными планами. Принятие заче​тов от всех водителей по Правилам дорожного движения и организации безопасных перевозок людей и грузов; проведение стажировки водителей, подготовка и выделе​ние водителей-наставников; подготовка плана-графика и контроль за проведением медицинского переосвидетельствования водителей. Органи​зация пред рейсового и после рейсового медицинского осмот​ра водителей; установление постоянного контроля за водителями, кото​рые находились в медицинском вытрезвителе. Организация наркологической службы в авто .предприятии; организация труда и отдыха водителей, создание усло​вий для принятия пищи в обеденный перерыв; проверка состояния кабин и органов управления транс​портных средств для улучшения условий работы водителей; организация   смотров,   конкурсов  профессионального |-мастерства. Награждение лучших водителей почетными зна​ками, грамотами, ценными и памятными подарками; еженедельное (ежемесячное) проведение «Дней безопас​ности» с участием руководителей АТП, специалистов, пред​ставителей общественности и Госавтоинспекции; оборудование Доски почета водителей, длительное время работающих без аварий и нарушений транспортной дисцип​лины. Организация выступлений таких водителей в радио - и телевизионных передачах, в печати, в домах культуры, школах, в учреждениях и на предприятиях; оборудование сатирического стенда для размещения ма​териалов о нарушителях трудовой и транспортной дисцип​лины;
оборудование кабинетов (уголков) безопасности. Исполь​зование средств наглядной агитации и технических сред​ств — магнитофонов, видеомагнитофонов, тренажеров и  т. д.; организация сбора информации о дорожных условиях на маршрутах. Подготовка материалов и информирование водителей о конкретных особенностях работы на линии; организация работы комиссий общественного контроля. Поощрение лучших общественных контролеров и членов специализированных народных дружин; организация изучения и овладение приемами оказания первой медицинской помощи пострадавшим в ДТП. Обеспе​чение водителей схемами расположения медицинских уч​реждений, медпунктов и учреждений связи на линии; контроль за организацией перевозки людей. Обеспечение требований к оборудованию и техническому состоянию тран​спортных средств и к квалификации водителей, занятых перевозкой людей; включение в условия проведения социалистического со​ревнования конкретных требований по безаварийной работе и соблюдению транспортной дисциплины.
Мероприятия, приведенные в перечне, носят достаточно общий характер и в каждом конкретном случае они должны быть конкретизированы; их состав может быть расширен или сужен в зависимости от результатов анализа, имеющих​ся возможностей и сложившейся обстановки в АТП с ава​рийностью. Поскольку еще не разработаны научно обосно​ванные методики оценки эффективности мероприятий при​менительно к любым условиям, то окончательно планы ра​боты и перечень проводимых мероприятий формируются на основе опыта и знаний руководителя.
Опыт показывает, что качество планирования и эффек​тивность проводимых мероприятий бывают выше, когда составляются совместные планы коллективами автопред​приятий и подразделениями Госавтоинспекции, в зоне об​служивания которых находится данное предприятие.

9.4 Расчет заданий по сокращению аварийности в автотранспортных предприятиях
Рассматривая задачи учета и анализа ДТП в авто​транспортных предприятиях, мы отмечали, что одной из наиболее актуальных проблем совершенствования работы ведомственных служб БД является расчет обоснованных, долгосрочных заданий по снижению уровня аварийности. Один из конкретных путей оценки имеющихся резервов в сокращении уровня аварийности — сравнение различных транспортных организаций по коэффициенту виновности водителей и по относительному показателю аварийности в расчете на 1 млн. км пробега транспортных средств.
Коэффициент виновности водителей рассчитывают как отношение числа ДТП (числа погибших, раненых), совер​шенных по вине водителей, к общему числу ДТП (числу по​гибших, раненых) с участием подведомственных транспорт​ных средств
k=n/N,

где k — коэффициент виновности водителей;
n — число ДТП (по​гибших, раненых) по вине водителей АТП;               N — число ДТП (погиб​ших, раненых) с участием подведомственных транспортных средств АТП.

Коэффициент виновности водителей как критерий оцен​ки деятельности по ОБДД в автотранспортных предприя​тиях имеет определенные недостатки . Например, сни​жение этого показателя может происходить не только за счет сокращения числа ДТП по вине водителей, но и за счет роста числа ДТП с участием транспортных средств, т. е. при фак​тическом росте ущерба от дорожно-транспортных проис​шествий.
Однако коэффициент виновности водителей достаточно объективно отражает состояние дисциплины, уровень под​готовки и квалификацию водителей в автотранспортном предприятии и поэтому нашел применение в Минавтотрансе Р.К, в некоторых других ведом​ственных службах БД.
Степень достоверности и информативности коэффициента виновности можно повысить, модифицировав способ его вы​числения.
Во-первых, коэффициент виновности следует рассчиты​вать по данным за 5 лет
K=n/N,
где 
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- среднее число ДТП (погибших, раненых) с участием подведомственных транспортных средств за 5 лет
Использование многолетних данных позволяет более объективно оценивать состояние работ по ОБДД, поскольку в условиях относительно небольшого числа транспортных средств в отдельные годы может наблюдаться рост числа ДТП даже при не ухудшившемся уровне работы по предупреждению ДТП.
Во-вторых, еще большей информативности коэффициента виновности можно добиться, если рассчитывать его для разных видов происшествий: столкновений, опрокидываний и т. д. Такое разбиение происшествий на группы более точ​но отражает недостатки в подготовке водителей и их дис​циплину. Например, если в целом по министерству коэф​фициент виновности при столкновениях равен 0,4, а в худ​ших предприятиях 0,6, то, проанализировав ситуации и ошибки водителей, приводящие к столкновениям, можно раз​работать конкретные мероприятия по повышению мастерства и дисциплины водителей и наметить пути выравнивания коэффициентов виновности на среднеотраслевом уровне.
Детализация происшествий по видам может произво​диться с различной степенью подробности. Применительно к проблемам расчета заданий по снижению уровня аварий​ности предлагается рассчитывать коэффициенты виновно​сти по четырем группам происшествий: столкновения, опро​кидывания, наезды на пешеходов и прочие виды ДТП.
Таким образом, первым этапом расчета заданий по сни​жению аварийности является подготовка для каждой тран​спортной организации и министерства в целом исходных данных о числе ДТП, числе погибших и раненых по вине во​дителей и с участием транспортных средств за 5 лет с раз​бивкой их по видам происшествий. Затем на основе этих данных рассчитывают коэффициенты виновности водителей в столкновениях (kc), в опрокидываниях (k0) в наездах на пешеходов (kн) и в прочих видах происшествий (kп)
Таблица 5.1 – Расчет коэффициентов виновности
	Название автотранспортного предприятия
	Виды ДТП
	n
	N
	k

	ТУ 1


	Столкновения

Опрокидывания

Наезды на пешеход

Прочие
	61

20

26

38
	70

24

30

79
	0,87

0,83

0,86

0,48

	ТУ 2
	Столкновение

Опрокидывание

Наезды на пешехода

Прочие
	61

20

26

38
	70

24

30

79
	0,87

0,83

0,86

0,4

	Всего по министерству
	Столкновения

Опрокидывания

Наезды на пешеход

Прочие
	788

318

183

553
	1685

385

217

925
	0,47

0,82

0,84

0,60


Сравнение коэффициентов виновности в автотранспорт​ных предприятиях (ki)и в целом по министерству (kм) поз​воляет количественно охарактеризовать резервы по сокра​щению числа ДТП каждого вида. Если ki>kм, то это зна​чит, что по вине водителей данной транспортной организации

совершается в ki/kм раз больше происшествий, чем их может быть при организации работ по безопасности движе​ния на среднеотраслевом уровне. Поэтому от такой органи​зации следует потребовать сокращения числа ДТП данного вида. В транспортных организациях, где  ki <kм, резервы по борьбе с аварийностью используются лучше, чем в сред​нем по министерству, и задания на сокращение числа ДТП в этих организациях должны рассчитываться по другим критериям.
По известным значениям показателей виновности для каждого вида ДТП можно вычислить обобщенный показа​тель виновности
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где пс, п0, пн, пп  -  среднее число столкновений, опрокидываний, наездов на пешеходов и прочих видов ДТП по вине водителей в тран​спортной организации;
 Nc, N0 , Nн, Nп — аналогичные показатели, но не по вине водителей, а с участием транспортных средств;
 kс, k0, kн, kп -  коэффициенты виновности водителей в разных группах ДТП в целом по министерству.
Значение обобщенного показателя виновности показы​вает, во сколько раз может быть снижено общее число ДТП по вине водителей, если показатели виновности  во всех четырех группах происшествий будут выровнены на средне​отраслевом уровне.

По данным таблицы 5.3 имеем: z1=1,16; z2=0,96. Следо​вательно, в ТУ 1 организация работ по предупреждению ДТП хуже, чем в среднем по министерству и для выравнива​ния уровня аварийности следует снизить его не менее чем на 16 %. В ТУ 2 состояние работы по ОБДД, оцениваемое коэффициентом виновности, выше среднеотраслевого, и за​дание на дальнейшее сокращение аварийности может быть определено только по значению относительного показателя аварийности.
Сравнение уровня безопасности движения по значению относительного показателя аварийности в расчете на 1 млн. км пробега предлагается во многих работах и, в частности, в работе  поскольку этот показатель достаточно объек​тивно отражает интенсивность эксплуатации транспортных средств. В специальном исследовании  было показано, что для транспорта народного хозяйства этот показатель практически адекватен показателю аварийности в расчете на 10 тыс. транспортных средств, причем это еще более спра​ведливо, если относительные показатели рассчитывать от​дельно для грузовых и легковых автомобилей, автобусов и прочих категорий транспортных средств (тракторов, само​ходных механизмов, электротранспорта и др.). Тем не менее, мы будем говорить об относительных показателях в расчете на 1 млн. км пробега, хотя при отсутствии этих сведений можно использовать данные о числе транспортных средств. Относительные показатели для каждой категории тран​спортных средств вычисляют по формуле
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где Li - средний за 5 лет пробег транспортных средств данной кате​гории.
Непосредственное сравнение уровня аварийности в авто​транспортном предприятии со среднеотраслевым уровнем производится по показателю.
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где 
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 - значение относительного показателя в транспортном пред​приятии; 
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- значение аналогичного показателя по министерству в целом.
Если 
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, то уровень аварийности в автотранспортном предприятии выше среднеотраслевого и должен быть сни​жен в 7 раз за планируемый период. Тогда значение относи​тельного показателя будет 
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, а число ДТП сокра​тится до уровня 
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Эту формулу можно модифицировать, введя коэффици​енты, характеризующие неравномерность развития различ​ных автотранспортных предприятий. Действительно, в от​дельных автотранспортных предприятиях, особенно находя​щихся в зоне быстро развивающихся территориально-про​изводственных комплексов, парк транспортных средств воз​растает за пятилетие на 30—40 %. В то же время имеются и такие предприятия, в которых происходит не только рост, но и сокращение парка транспортных средств, объема гру​зовых и пассажирских перевозок. Очевидно, что эти авто​транспортные предприятия находятся в неодинаковых усло​виях, и эти условия можно учесть отношением
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где Si - коэффициент  роста пробега (численности парка) в тран​спортной организации; 

SМ — аналогичный коэффициент для мини​стерства в целом.

Коэффициенты Si и SМ определяются либо на основе пла​новых заданий по росту объема грузо- и пассажирских пере​возок, либо по сложившимся тенденциям. С учетом этих коэффициентов формула для расчета плановых заданий при​мет вид
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По этой формуле для каждой категории транспортных средств и рассчитывают общее задание на сокращение ава​рийности к концу планируемого периода


[image: image274.wmf]пр

i

ав

i

ла

i

га

i

i

n

n

n

n

n

)

(

)

(

)

(

)

(

+

+

+

=

S

,

где индексы га, ла, аб и пр означают соответственно грузовые авто​мобили, легковые автомобили, автобусы и прочие виды транспорт​ных средств.
Для автотранспортных предприятий, в которых не толь​ко относительный показатель аварийности в расчете на 1 млн. км. пробега, но и коэффициент виновности водителей z выше среднеотраслевого, устанавливают еще более значи​тельные задания по сокращению аварийности  
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Если для автотранспортного предприятия z>1 или 
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<1, то можно использовать те же формулы, полагая z=1 или 
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 = 1 соответственно.
Продолжим рассмотрение примера. В (табл. 6.2) представ​лены исходные данные о числе ДТП и расчетные величины по трем категориям транспортных средств, а в (табл. 6.3) при​веден аналогичный расчет по прочим видам транспортных средств. Как уже отмечалось, в эту категорию транспортных средств, в основном, отнесены трактора, самоходные меха​низмы, трамваи и троллейбусы, по которым не проводится регистрация данных о пробеге. Поэтому относительный по​казатель рассчитывался по отношению к численности парка, а не пробега, хотя обозначение Li оставлено прежним.
Суммируя число ДТП по каждой категории транспорт​ных средств, получаем задание по снижению уровня ава​рийности к концу предстоящего пятилетия: для ТУ 1 
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. Поскольку ТУ1 z= 1,16 >1, то для этого автотранспортного предприятия устанавлива​ют более жесткое задание
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Таблица 5.2 – Исходные данные и расчет заданий по сокращению числа ДТП по вине водителей грузовых и легковых автомобилей и автобусов
	Название автотранспортного предприятия
	Категории транспортных средств
	ni
	Li
	Ri
	Si
	ni

	ТУ 1


	Грузовые автомобили
	60
	81,1
	0,74
	1,10
	57

	
	Легковые автомобили
	32
	76,2
	0,42
	1,02
	31

	
	Автобусы
	38
	76,0
	0,50
	1,12
	34

	Название автотранспортного предприятия
	Категории транспортных средств
	ni
	Li
	Ri
	Si
	ni

	ТУ 2
	Грузовые автомобили
	130
	160,5
	0,81
	1,05
	123

	
	Легковые автомобили
	56
	90,3
	0,62
	1,00
	44

	
	Автобусы
	50
	125,1
	0,40
	1,15
	52

	Всего по министерству
	Грузовые автомобили
	902
	1186,8
	0,76
	1,16
	

	
	Легковые автомобили
	310
	607,8
	0,51
	1,04
	

	
	Автобусы
	420
	954,5
	0,44
	1,10
	


Это задание может быть пересчитано в процентах к любо​му году предстоящего пятилетия


[image: image281.wmf]%

100

)

(

5

/

g

d

÷

÷

ø

ö

ç

ç

è

æ

=

+

S

i

i

i

n

n

j

n

,

где j - порядковый номер года с начала пятилетки.
Таблица 5.3 – Исходные данные и расчет заданий по сокращению числа  ДТП по вине водителей прочих категорий транспортных средств
	Название автотранспортного предприятия
	ni
	Li
	Ri
	Si
	ni

	ТУ 1
	15
	1,8
	8,3
	1,12
	15

	ТУ 2
	42
	4,1
	10,2
	1,20
	38

	Всего по министерству
	210
	23,9
	8,8
	1,15
	


Таблица 5.4 – Расчет заданий по снижению числа ДТП по годам на пятилетие
	Название автотранспортного предприятия
	ni
	Число ДТП на предстоящее пятилетие
	Суммарное сокращение 
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	+1
	+2
	+3
	+4
	+5
	

	ТУ 1
	145
	139
	133
	128
	123
	118
	-84

	ТУ 2
	278
	273
	269
	265
	261
	257
	-65


Суммарное сокращение абсолютного числа ДТП за пред​стоящие 5 лет по сравнению с предыдущим пятилетием
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где 
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В нашем примере:
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Следовательно, в ТУ 1 число ДТП за 5 лет должно быть снижено не менее чем на 18,6 %, а в ТУ 2 — не менее чем на 7,6 %. Более подробные данные по расчету заданий с раск​ладкой по годам и в сумме за пятилетие приведены в таблице 5.4
В соответствии с описанной методикой автотранспортные предприятия, у которых z< 1 и 
[image: image287.wmf]g

< 1, получат задания по «недопущению роста аварийности». Это положение можно ис​править, если ввести норматив на общее для всех автотран​спортных предприятий снижение аварийности, например, на 5, 10 или более процентов. Тогда во всех расчетных фор​мулах для числа ДТП необходимо ввести соответствующий коэффициент: 0,95; 0,90 и т. д.

Еще более жесткие задания для отстающих автотран​спортных предприятий можно установить, если предусмат​ривать выравнивание коэффициентов виновности и относи​тельных показателей аварийности на уровне лучших авто​предприятий, а не на среднеотраслевом уровне.
В заключение остановимся на ограничениях условий применения методики. Опыт показывает, что объективную оценку деятельности по ОБДД на основе показателей ава​рийности можно получить только для автотранспортных предприятий, насчитывающих не менее 300-500 ед. транспортных средств. Для более мелких автотранспортных предприятий на состояние аварийности могут повлиять дру​гие факторы и причины, которые не связаны с уровнем про​водимой профилактической работы.
Это обстоятельство сохраняется и в тех случаях, когда используются данные не за 1 год, а за 5 лет. Поэтому рас​чет заданий по сокращению аварийности целесообразно проводить прежде всего для крупных подразделений минис​терств (ведомств), отвечающих за эксплуатацию не менее 300—500 ед. транспортных средств- главных управлений, управлений, трестов, производственных объединений и т. д.

9.5 Ранжирование результатов работы по ОБДД на подведомственном транспорте
Объективная и точная оценка результатов работы по предупреждению ДТП является одним из путей повыше​ния эффективности, деятельности ведомственных служб безо​пасности дорожного движения. Для оценки деятельности министерств и ведомств следовало бы использовать тот же подход, что и для автотранспортных предприятий, т. е. ус​танавливать для них обоснованные и реальные задания по сокращению уровня аварийности и оценивать результаты деятельности по степени выполнения этих заданий (см. 5.4). Однако условия и режимы эксплуатации транспорт​ных средств в разных министерствах и ведомствах имеют более значительные различия, чем в автотранспортных пред​приятиях. Поэтому критерий выравнивания коэффициентов виновности водителей и относительных показателей аварий​ности применительно к министерствам и ведомствам исполь​зовать не удается. Главным критерием оценки деятельности министерств и ведомств по ОБДД пока еще по-прежнему ос​тается снижение основных показателей аварийности в срав​нении с предшествующим периодом времени. Этот критерий, как уже отмечалось, чрезвычайно прост, имеет очевидный физический смысл и получил большое распространение на практике. Но он имеет и ряд серьезных недостатков, кото​рые не позволяют достаточно объективно оценивать результа​ты работы ведомственных служб БД.

Прежде чем изложить конкретное содержание этих недо​статков и возможные пути модернизации метода оценки де​ятельности по динамике показателей аварийности, остано​вимся на самом термине «оценка деятельности». Очевидно что любая самая совершенная формальная процедура позволяет лишь расставить министерства и ведомства «по местам» на основе статистических показателей. Оценка же деятельность может осуществляться только компонентным органом с привлечением всего комплекса факторов, характеризующих деятельность ведомственных служб БД. Поэтому мы далее будем говорить только о процедуре предварительного материалом для окончательного подведения и утверждения итогов работы по ОБДД компетентным органом.
Таблица 5.5 – Число ДТП, совершенных по вине водителей
	Министерства
	Число ДТП
	Отношение числа ДТП в 1985 г. к числу ДТП в 1984 г. %
	Среднее число ДТП за 1982-1984 гг.
	Отношение числа ДТП в 1985 г. к среднему числу ДТП за 1982-1984 гг. %

	
	1982
	1983
	1984
	1985
	
	
	

	1
	150
	130
	196
	168
	85,7
	159
	105,7

	2
	157
	148
	140
	134
	95,7
	148
	90,5


1 Основным недостатком метода сравнения с аналогичным предшествующим периодом времени является то, что министерство, ведомство может обеспечить значительное сокращение показателей аварийности не за счет фактического улучшения работы по ОБДД, а за счет того, что в предшествующий период времени был допущен значительный рост уровня аварийности.

В табл. 5.5. представлены статистические данные по двум министерствам (условно обозначенные цифрами 1 и 2) за 4 года, а на Рисунок 5.5. соответствующие сведения изображены графически.

По данным за 1995 г., в сравнении с 1994 г. преимущество имеет первое министерство, так как число ДТП, совершенных по вине водителей этого министерства, сократилось на 14,3 %, а число ДТП, совершенных по вине водителей второго министерства, только на 4,3 %. Одна​ко в целом за 4 года по вине водителей второго министер​ства совершено на 65 происшествий меньше, поскольку по​казатели аварийности в этом министерстве все 4 года устой​чиво снижались.
В 3.5 мы уже указывали выход из этого положения — сравнивать не с предшествующим периодом времени, а со средним значением показателя аварийности за 3 предшест​вующих периода времени. Используя этот подход, получим, что в первом министерстве показатели аварийности возрос​ли на 5,7 %, а во втором снизились на 9,5 %,т. е. именно оно должно получить более высокую оценку.
Таким образом, возможность положительной оценки только за счет неудовлетворительной работы за предшест​вующий год устраняется достаточно просто.
2 Более сложную проблему представляет собой множест​венность показателей аварийности. Уже указывалось, что их число достигает нескольких десятков и в большинст​ве практических случаев в каждом министерстве имеются как показатели, по которым наблюдается значительное сни​жение, так и значительный рост. Соответственно можно по​лучить различную оценку деятельности министерства и ве​домства по ОБДД в зависимости от того, какой показатель аварийности используется.
Для того чтобы устранить подобную ситуацию, был прове​ден экспертный опрос специалистов, который позволил вы​делить 5 основных показателей аварийности и их «веса» — значимость того или иного показателя с точки зрения харак​теристики состояния работ по ОБДД: число ДТП с участием подведомственных транспортных средств (вес 0,3); число ДТП, совершенных по вине водителей (вес 0,7); число погибших в результате ДТП, совершенных по ви​не водителей (вес 1,0); число раненых в результате ДТП, совершенных по вине водителей (вес 0,8); число ДТП, совершенных по вине водителей в нетрезвом состоянии (вес 0, 7).
Зная эти веса, изменения всех 5 показателей можно све​сти к одному интегральному показателю и по нему прово​дить ранжирование министерств и ведомств.
В качестве примера рассмотрим сведения, приведенные в таблице 5.6.

Таблица 5.6 – Динамика изменения основных показателей аварийности в двух министерствах
	Название показателя
	Изменение значения показателя в 1985 г. к среднему значению показателя за 1982-1984 гг. %
	Все показатели

	
	Министерство 1

	Министерство 2

	

	ДТП с участием транспортных средств
	-1,4


	-6,8


	0,3



	ДТП совершенные по вине водителей
	+4,2


	-3,3


	0,7



	Погибло в ДТП по вине водителей
	-12,0


	-1,2


	1,0



	Ранено в ДТП по вине водителей
	+1,6


	+4,4


	0,8



	ДТП совершенные по вине водителей в нетрезвом состоянии
	+0,2
	-5,6
	0,7




Суммируя изменения показателей с соответствующим ве​сом, получаем для первого министерства — 8,06, а для вто​рого — 5,95,т. е. первое министерство должно получить бо​лее высокую оценку.
Следует оговорить, что данный перечень показателей и их веса используются только для оценки деятельности. Именно так была сформулирована цель опроса и не следует расценивать его результаты как определение показателей, достаточных для обеспечения всего управленческого про​цесса в сфере ОБДД. Разработка и обоснование мероприя​тий по предупреждению ДТП представляют собой более сложную по сравнению с оценкой деятельности задачу и для ее решения следует использовать более обширный перечень показателей.
3 Предложенные выше пути модернизации существую​щих методов ранжирования позволяют устранить не все их недостатки.
Во-первых, при оценке динамики показателей аварийно​сти в сравнении со средними значениями за 3 предшествую​щих года может возникнуть ситуация, когда положитель​ную оценку получат министерства и ведомства, в которых по сравнению с предшествующим годом произошел рост ава​рийности. Какая ситуация изображена на рисунке 5.3. Очевидно, что среди министерств, ведомств, обеспечивших снижение показателен аварийности в сравнении со средними значени​ями за 3 предшествующих года, предпочтение должно быть отдано тем, в которых имеется снижение аварийности и в сравнении с предшествующим годом. Таким образом, вво​дится некоторая иерархия критериев: сначала все министер​ства, ведомства разделяются на две подгруппы в зависимо​сти от многолетней динамики, а затем — по сравнению с предшествующим годом. При этом на втором этапе обе под​группы рассматриваются независимо друг от друга, т. е. министерства, ведомства, в которых произошел рост показа​телей аварийности в сравнении со средним за 3 предшеству​ющих года, в дальнейшем в качестве претендентов на высо​кие места уже не рассматриваются.
Для того чтобы разделение министерств на подгруппы на первом этапе было примерно равномерным, следует не просто оценить динамику аварийности в каждом министер​стве, но и сопоставить ее с общей динамикой по всем мини​стерствам, ведомствам в целом. В противном случае могут быть случаи, когда ни одно из министерств не сможет пре​тендовать на первые места при оценке деятельности по ОБДД (если во всех министерствах произошел рост аварий​ности), либо все они остаются претендентами после первого этапа (если во всех министерствах произошло снижение аварийности).
Недостаток интегрального показателя заключается в том, что министерство, ведомство может получить положитель​ную оценку за счет значительного снижения только одного показателя при росте других. Поэтому интег​ральный показатель следует использовать только
на первом этапе, когда оце​нивается многолетняя ди​намика. На втором этапе должно производиться дальнейшее подразделение министерств, ведомств на подгруппы в зависимости от того, по скольким (из 5) показателям аварийности достигнуто снижение: в первую лидирующую подгруппу выделяются министерства, в которых достигнуто снижение всех пяти по​казателей, во вторую — министерства, в которых достиг​нуто снижение четырех из пяти показателей и т. д.
В результате все министерства, ведомства могут оказать​ся разделенными максимум на 12 подгрупп: 6 — среди тех, в которых изменение интегрального показателя аварийности в сравнении с предшествующим трехлетием лучше суммар​ного по всем министерствам, и б — среди тех, в которых это изменение хуже.
4 Устойчивое и значительное снижение всех основных показателей аварийности является основным критерием оценки деятельности ведомственных служб БД по преду​преждению ДТП. Однако очевидно, что тем министерствам, ведомствам, которые уже достигли сравнительно высокого уровня безопасности движения подведомственного тран​спорта, труднее обеспечить дальнейшее существенное сни​жение аварийности. Поэтому на последнем, третьем, этапе в каждой из подгрупп (число которых, как уже отмечалось, может достигнуть 12) проводится сравнение министерств и ведомств по относительному показателю: числу погибших в ДТП, совершенных по вине водителей в расчете на 10 тыс. транспортных средств. При этом более высокая оценка дает​ся тем министерствам и ведомствам, в которых при меньшем значении относительного показателя получено большее сни​жение абсолютного числа погибших. Специально проведен​ная экспертная оценка показала, что значимость измене​ния абсолютного показателя при таком сопоставлении в 2 раза выше, чем значимость изменения относительного по​казателя. Это соотношение позволяет свести два показателя (абсолютный и относительный) к одному и про ранжировать все министерства и ведомства с первого по последнее место.

Вместо числа погибших при окончательном ранжирова​нии можно использовать значение интегрального показате​ля, рассчитанного на первом этапе. Однако он не имеет столь очевидного физического смысла, как число погибших в ДТП, и на практике обычно не оказывает влияния на ре​зультаты ранжирования.
Применение в процедуре оценки деятельности относи​тельного показателя позволяет количественно учесть один из наиболее важных факторов, влияющих на уровень аварийности — численность парка транспортных средств. Между тем численность парка оказывает не только количественное, но и качественное влияние, определяет состоя​ние всей системы ОБДД. Например, в зависимости от парка транспортных средств и численности водителей определяет​ся штатная численность работников ведомственных служб БД, организуются пред рейсовые и после рейсовые осмотры водителей, проводятся и многие другие мероприятия по предупреждению ДТП. Эти качественные различия невоз​можно учесть в рамках формализованной процедуры под​ведения итогов работы, и единственный выход из подобной ситуации заключается в разбиении всех министерств, ве​домств на группы в зависимости от численности парка тран​спортных средств и состояния аварийности. При этом гра​ницы значений показателей для каждой группы надо вы​брать так, чтобы состав групп был приблизительно одина​ковым по численности входящих в нее министерств и ве​домств.
Ранжирование и окончательное подведение итогов в каждой из этих групп проводятся независимо от других групп идентичным методом.
Таким образом, формальная процедура ранжирования состоит из 3 этапов и осуществляется независимо для каж​дой группы министерств, ведомств.
Этап 1. Проводится сравнение показателей аварий​ности в текущем году со средними значениями этих же по​казателей за 3 предшествующих года.
Среднее значение каждого из 5 основных показателей аварийности за 3 предшествующих года
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 - значения показателей аварийности за 3 пред​шествующих года; 

          i=1/5 - номер  показателя  аварийности.
Далее рассчитывают:
изменение каждого показателя аварийности в текущем году по сравнению со средним значением за 3 предшествую​щих года
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где ni - значение показателя в текущем году;

интегральную оценку уровня аварийности
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где 
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 - веса изменения каждого показателя.
Значения весов 
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 - для каждого показателя, определен​ные методом экспертного опроса, приводились выше.
Аналогичным образом вычисляют интегральный показа​тель изменения уровня аварийности для группы в целом.
Затем для каждого министерства, ведомства проводят сравнение значения 
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 со значением этого же показателя для группы 
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, то ведомство включается в первую (лучшую) подгруппу; если 
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, то ведомство включается во вторую (худшую) подгруппу.
В результате все министерства, ведомства разделяются на 2 подгруппы: лучшую, имеющую показатели работы выше средних по группе и худшую, имеющую показатели работы ниже средних по группе. На втором и третьем этапах обе под​группы рассматриваются независимо, поэтому министерст​ва, ведомства, не добившиеся устойчивого снижения пока​зателей аварийности, высокой оценки получить не могут.
Этап 2 Рассчитывается изменение каждого из 5 пока​зателей в сравнении с предшествующим годом и проводится дальнейшее разделение министерств, ведомств на подгруп​пы в зависимости от того, по скольким показателям достигнуто снижение большее, чем в среднем по группе. На пер​вые места ставятся министерства, ведомства, имеющие сни​жение по всем пяти показателям, на второе по четырем из пяти и и. д.

В результате каждая подгруппа, выделенная на первом этапе, разделяется на еще более мелкие подгруппы, и их число может достигнуть 12.
Этап 3 Для завершения ранжирования на третьем этапе в каждой из 12 подгрупп проводятся следующие дей​ствия:
а) рассчитывается число погибших на 10 тыс. транспорт​ных средств;
б) определяется минимальное значение относительного
показателя в подгруппе;
в) для каждого ведомства в подгруппе вычисляется 
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разница между собственным и минимальным значением от​носительного показателя;
г) рассчитывается сводный показатель
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- снижение (рост) числа погибших по вине водителей в срав​нении с предшествующим годом (з %);
д)по значению показателя I завершается процедура предварительного ранжирования: чем меньше значение I, тем более высокое место получает министерство, ведомство и наоборот.
Применение процедуры ранжирования проиллюстриру​ем следующим примером. В табл. 6.7 представлены расчет​ные данные по 13 министерствам, ведомствам, необходимые на первом этапе (номера министерств даны уже в соответст​вии с итогами ранжирования, поэтому они на разных эта​пах не изменяются). По его результатам делим все министер​ства и ведомства на две подгруппы: в первую входит 9 пер​вых министерств, а во вторую — 4 последних.
В табл. 5.8 сведены данные, необходимые для второго этапа. После первого этапа все министерства, ведомства раз​делили на 7 подгрупп (1—2; 3—4; 5—7; 8; 9; 10—11; 12-13)
Таблица 5.7 – Изменение показателей аварийности в 1986 г. по сравнению со средним значением его за 1983-1985 гг. (в%)
	Министерство ведомство
	Число ДТП с участием ТС
	Число ДТП вине водителей
	Число ДТП по вине водителей в нетрезвом состоянии
	Число погибших в ДТП по вине водителей
	Число раненых в ДТП по вине водителей
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	1
	-2,5
	-6,4
	-27,6
	-30,8
	-19,1
	-76,15

	2
	-3,6
	-3,3
	-7,1
	-20,7
	-9,5
	-38,08

	3
	-0,2
	+6,5
	-2,4
	-15,5
	-0,2
	-13,33

	4
	-1,6
	-2,8
	-11,6
	-13,2
	-5,8
	-30,72

	5
	+0,4
	-0,9
	-5,7
	-12,9
	-0,1
	-18,62

	6
	+1,2
	+4,7
	+3,4
	-14,3
	-1,3
	-8,32

	7
	-2,5
	-3,2
	-5,4
	-10,1
	-1,1
	-18,83

	8
	+0,9
	+1,6
	+1,7
	-8,8
	+2,1
	-4,20

	9
	+2,4
	+1,6
	+0,1
	-9,2
	+8,0
	-0,87

	10
	+6,8
	+4,5
	+3,3
	-1,5
	+7,5
	+12,66

	11
	+7,2
	+0,6
	+6,6
	-1,7
	-3,7
	+3,86

	12
	+10,2
	+4,3
	+8,1
	-12,8
	+5,9
	+5,28

	13
	+18,6
	+24,4
	+9,4
	+11,2
	+30,0
	+66,32

	Всего по группе
	+6,1
	+2,7
	+1,5
	-4,7
	+4,5
	+3,97


Таблица 5.8 – Изменение показателей аварийности в 1996 г. по сравнению с 1995 г. (в %)
	Министерст-во ведомство
	Число ДТП с участием ТС
	Число ДТП вине водителей
	Число ДТП по вине водителей в нетрезвом состоянии
	Число погибших в ДТП по вине водителей
	Число раненых в ДТП по вине водителей

	1

2

3

4

5

6

7

8

9

10

11

12

13
	-4,6

-3,3

-1,1

-3,8

+6,6

-7,3

+5,2

+2,2

+10,3

-6,6

-5,2

+6,4

-0,2
	-9,5

-4,2

+2,8

-0,8

-2,2

+1,1

-4,4

-2,7

+0,2

+0,4

+2,1

+2,1

+16,5
	-10,6

-7,1

-0,6

+0,5

-4,5

-4,4

-3,1

-0,8

-3,9

-0,2

+15,1

+15,1

+9,9
	-18,5

-20,1

-16,8

-8,9

-8,7

-11,1

-1,3

+0,3

+8,8

-7,3

-2,4

-7,4

+22,2
	-11,5

-10,9

-2,2

-4,5

+2,7

+2,0

+0,6

+2,9

+6,4

+5,4

-3,2

+4,8

+21,8


Завершение ранжирования производится по сведениям, приведенным в табллице 5.9.
При окончательном подведении итогов могут учитывать​ся дополнительные факторы {ДТП с особо тяжкими послед​ствиями, реорганизация министерств, ведомств и т. д.), ко​торые не используются в процедуре предварительного ран​жирования . С учетом этих факторов могут проводиться любые перестановки в данных предварительного ранжи​рования.
Таблица 5.9 – Расчет сводного показателя с учетом относительного показателя и  изменения числа погибших
	Минис-терство ведомство
	Изменение числа погибших 
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	Погибло на 10 тыс. транспорт-ных средств
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	Минис-терство ведомство
	Изменение числа погибших 
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	1
	-18,5
	13,4
	0
	-18,5
	8
	+0,3
	14,2
	0
	+0,3

	2
	-20,1
	19,6
	6,2
	-17,0
	9
	+8,8
	17,1
	0
	+8,3

	3
	-16,8
	18,2
	3,7
	-15,0
	10
	-7,3
	16,9
	0
	-7,3

	4
	-8,9
	14,5
	0
	-8,9
	11
	-2,4
	19,5
	2,6
	-1,1

	5
	-8,7
	14,5
	2,5
	-7,5
	12
	+7,4
	18,0
	4,0
	-5,4

	6
	-11,3
	22,3
	10,3
	-6,2
	13
	+22,2
	14,0
	0
	+22,4

	7
	-1,3
	12,0
	0
	-1,3
	
	
	
	
	


         
10 ЭВМ в анализе аварийности
10.1 Возможности применения ЭВМ для управления деятельностью по обеспечению безопасности движения
В большинстве стран с развитой автомобилизацией обработка данных о ДТП ведется с помощью ЭВМ.
Обычно цель создания систем обработки данных о ДТП на ЭВМ видят в облегчении рутинных, нетворческих работ по контролю, хранению, обработке и выдаче в обобщенном виде сведений о состоянии аварийности. Это, несомненно, важная задача, имеющая большое практическое значение. Однако наиболее эффективное использование информации о ДТП и возможностей ЭВМ возможно только при условии создания автоматизированной информационно-поисковой системы дорожного движения (АИПС ДД).
Разработка и внедрение таких АИПС ДД требуют реше​ния ряда сложнейших задач: определение и обоснование целей создания системы, фор​мулировка перечня решаемых задач; определение круга за​интересованных лиц и организаций, которые будут пользо​ваться системой; создание базы данных, обеспечивающих достижение по​ставленных целей, удовлетворяющей всех пользователей, ответственных за реализацию соответствующих функций в системе ОБДД; выбор структуры, создание технической базы по обработ​ке и обмену информацией; создание надежной системы ввода и постоянного обновле​ния накопленных банков данных; разработка специального программного обеспечения для ЭВМ; определение очередности создания системы и т. д.
Не имея возможности подробно рассматривать пути ре​шения каждой из этих задач, мы лишь коротко перечислим их особенности. Эти сведения, конечно, не могут служить руководством по проектированию системы управления безо​пасностью движения, но они дадут представление о возмож​ностях и путях применения ЭВМ, о роли и месте обработки данных о ДТП в общей системе.

Цели создания АИПС ДД. В сфере ОБДД при помощи автоматизированной системы можно решать следующие за​дачи: разрабатывать программы по снижению уровня аварий​ности в разных масштабах, включая общегосударственный уровень; контролировать выдачу водительских удостоверений, выявлять случаи повторной выдачи водительских удосто​верений одному лицу и лицам, ранее лишенным водитель​ских прав; учитывать и хранить сведения о применении мер административного и уголовного наказания к водителям; регистрировать транспортные средства; обобщать ре​зультаты проведения технических осмотров; получать све​дения об организациях-владельцах транспортных средств; выявлять незаконно приобретенные и похищенные транс​портные средства, их кузова, двигатели и другие агрегаты; собирать, обрабатывать и обобщать сведения о ДТП; готовить информацию по запросам пользователей; контролировать состояние дорожных условий; опреде​лять аварийно-опасные очаги аварийности и протяженные участки дорог; контролировать выполнение мероприятий но устранению недостатков в содержании дорог и улиц; оперативно управлять силами и средствами надзора за движением; управлять службами аварийной и медицин​ской помощи; контролировать работу ведомственных служб безопас​ности движения; анализировать аварийность на транспорте министерств и ведомств и авто. предприятий; готовить информацию о действующих нормативно-право​вых документах, о состоянии и перспективах научных раз​работок, о передовом опыте в сфере ОБДД; контролиро​вать исполнение требований нормативно-правовых доку​ментов и выполнение плановых мероприятий; управлять и контролировать систему подготовки водите​лей; управлять дорожным движением и выполнять другие за​дачи.
Пользователи системы. Пользователями системы управ​ления на базе ЭВМ могут быть: директивные органы; регио​нальные комиссии по обеспечению безопасности дорожного движения; подразделения органов внутренних дел (и, в пер​вую очередь, Госавтоинспекция), другие правоохранитель​ные органы; ведомственные службы безопасности; руково​дители предприятий, учреждений министерств и ведомств; дорожные и коммунальные организации, медицинские и, ле​чебно-профилактические учреждения, другие органы здра​воохранения; контрольно-финансовые учреждения и орга​низации; организации, осуществляющие подготовку води​телей; научно-исследовательские учреждения и учебные за​ведения и др.
База данных. База данных должна содержать сведения по нескольким подсистемам: водителям; транспортным сред​ствам; дорожным условиям; ДТП; службам надзора за дви​жением, аварийной и скорой медицинской помощи; законо​дательству, передовому опыту, научным разработкам в сфе​ре ОБДД; подготовке водителей; ведомственным службам БД; мероприятиям по сокращению аварийности и некото​рым другим.
Каждая из этих подсистем содержит свой набор сведений и показателей и обеспечивает их сбор, контроль, ввод в ЭВМ, хранение, обработку и выдачу в соответствии с целями функ​ционирования всей системы. В хранимой информации необ​ходимо предусматривать сведения для связи подсистем меж​ду собой (например, номер водительского удостоверения для связи подсистем водитель и ДТП).
Разделение базы данных на отдельные наборы и установ​ление связи между ними сокращает избыточность хранимой информации, что, в свою очередь, снижает расходы на сбор и хранение сведений.

Выбор структуры и создание технической базы. Существуют три основных способа построения технической базы для сбора и обработки информации.
1 Централизованный сбор и обработка. Структура та​кой системы изображена на рисунке 7.1.
Вся информация поступает от пользователей в единый центр, там накапливается, обрабатывается и выдается поль​зователям. При этом следует заметить, что связь пользова​телей с центральной ЭВМ не обязательно должна быть по​стоянной. В принципе связь может осуществляться и без непосредственного обращения пользователя к ЭВМ, а на​пример, по почте через операторов. Суть централизованной системы от этого не меняется. Все сведения накапливаются, хранятся и обрабатываются в одном месте.
Недостатком централизованной системы является необ​ходимость обработки колоссального объема информации и соответственно оснащения единого центра сверхмощными ЭВМ. Между тем значительная часть информации (напри​мер, о дорожных условиях) требуется только на локальном уровне и нет смысла в ее централизованном сборе и обработ​ке. Поэтому централизованные структуры информационных систем в сфере ОБДД практически не применяют.


2 Децентрализованный сбор и обработка данных. Сис​тема с так называемой распределенной структурой изображена на рисунке 7.2. При такой структуре сборе хранение ин​формации осуществляют периферийные ЭВМ. Они же обслуживают часть пользователей, которым не нужна информация
всей системы. Пользователей, причастных к управлению си​стемой ОБДД в целом, обслуживает центральная ЭВМ, ко​торая имеет связь со всеми периферийными ЭВМ и «запра​шивает» от них необходимую информацию.  Такая система эффективна только при наличии развитой связи, обеспечи​вающей межмашинный обмен информацией без участия че​ловека.



3 Смешанная, централизованно-децентрализованная си​стема сбора и обработки данных. Представляет собой про​межуточный вариант двух предыдущих структур, когда часть информации собирается централизованно, а часть остается в периферийных центрах. По такому принципу построено большинство систем в сфере ОБДД. Наиболее сложный во​прос при проектировании таких систем — определение ин​формации, подлежащей централизованной обработке. При решении этого вопроса обычно учитывают стоимость сбора и обработки информации по обоим вариантам, перечень за​дач, решаемых на основе полученных данных, необходи​мость оперативности получения информации и др.
Ввод и корректировка данных. Это один из самых важ​ных и ответственных участков, обеспечивающих эффектив​ное функционирование всей системы. Множество хорошо спроектированных систем управления, в том числе и в сфере ОБДД, не дает должной отдачи прежде всего из-за отсутст​вия точных и своевременно поступающих сведений.


4 В зависимости от оперативности решаемых задач и сто​имости передачи информации сведения могут поступать поч​товой связью, по телетайпным или телефонным линиям свя​зи, в закодированном виде или в виде, первичных докумен​тов учета, но в любом случае это должна быть четко организованная и регулярно функционирующая система.

В сфере ОБДД основной путь эффективной организации ввода сведений в ЭВМ — совмещение оформления первич​ных документов с кодированием информации. Такие опера​ции, как оформление выдачи водительских удостоверений, прохождение технического осмотра, регистрация транспорт​ного средства и другие, должны производиться на специаль​ной аппаратуре, которая не только облегчает оформление до​кументов, но и регистрирует все необходимые сведения на перфоленту или другой вид машинного носителя информа​ции.
Разработка программного обеспечения. Функциональные возможности автоматизированной системы управления в равной мере обусловливаются не только базой данных и аппаратурой, но и программами обработки имеющихся данных.
Функции, которые выполняют программное обеспече​ние, можно разделить на четыре основные категории.
Управление базой данных. Создает возможность для
ввода данных в соответствующие наборы, включая контроль
входной информации, запись или корректировку сведений,
установление связи с другими наборами данных, поиск све​дений для их выдачи пользователю или для дальнейшей об​
работки.



1 Анализ данных специальными программами матема​тической обработки данных.



2 Генерация сообщений. Большинство результатов об​
работки данных должно быть представлено в виде, удобном
для пользователя (графики, диаграммы, таблицы), либо для
дальнейшей передачи на другие ЭВМ.

Основными факторами, влияющими на генерацию вы​ходного сообщения, являются требуемые форматы, тип вы​ходных устройств и их местоположение.
4 Генерация программы. Обеспечивает настройку про​граммного комплекса применительно к конкретным услови​ям эксплуатации.
Для выполнения большинства функций разрабатывают стандартные, типовые программы. Это намного сокращает стоимость разработки, но требует специальной настройки применительно к конкретным условиям: форматы и объем исходных документов, названия показателей и т. д. Обыч​но такая настройка производится специальной программой, которая входит в стандартное математическое обеспечение.

10.2 Структура и организация работы программного комплекса по обработке данных о ДТП на ЕС ЭВМ
Анализ наиболее часто возникающих управленче​ских задач показывает, что типовой программный комплекс должен обеспечивать выполнение функций ввода, хране​ния и обработки трех основных наборов данных; сведений из карточек учета ДТП для получения таблиц сводных ста​тистических данных за отчетный период в сравнении с ана​логичным предшествующим периодом, а также для решения других задач анализа; обобщенных многолетних статисти​ческих данных об аварийности по объектам административ​но-территориального деления (регионам) на обслуживае​мой территории (особенностью данного набора является то, что он содержит многолетние данные не только о показате​лях аварийности, но и о территории, численности населения, числе транспортных средств и т. д.); обобщенных многолет​них статистических данных по министерствам, ведомствам, управлениям, предприятиям и организациям.
Кроме основных наборов данных, в которых содержатся анализируемые сведения, имеются и служебные наборы, об​работка которых также обеспечивается программным комп​лексом.
Выполнение каждой функции ввода, обработки и выда​чи информации по каждому набору данных обеспечивает​ся отдельной программой или режимом работы программы. Каждый режим требует, как правило, задания значений оп​ределенных параметров, в качестве которых могут высту​пать номер карточки учета ДТП, название таблицы статис​тических данных и т. д.
Схема формирования набора данных со сведениями из карточки учета ДТП изображена на рисунке 6.3. После ввода информации в ЭВМ каждая карточка проходит форматный контроль, который заключается в проверке допустимых зна​чений реквизита. Если встречается недопустимое значение реквизита, то информация считается неправильной и выда​ется сообщение об ошибке. Например, в карточке преду​смотрено обязательное указание вида происшествия значе​ниями от 1 до 9. Если в соответствующей позиции информа​ция о виде ДТП не заполнена, то она воспринимается как нулевая, а это значение недопустимо. Следовательно, кар​точка, в которой не указан вид происшествия, не пройдет форматного контроля.
Для некоторых реквизитов (код дороги, код марки тран​спортного средства и другие) разработаны специальные классификаторы, которые должны быть введены в ЭВМ для проверки правильности заполнения карточек. Для ввода, расширения и изменения классификаторов предусмотрены специальные режимы работы программного комплекса.
Логический контроль информации предусматривает про​верку определенных соотношений между отдельными рекви​зитами. Если эти соотношения не выполняются, то карточка считается ошибочно заполненной. Например, если в разделе 6 карточки в позиции «квалификация» проставляется отмет​ка 1 или 2, то в разделе 8 обязательно должен быть указан код министерства, ведомства. Программный комплекс обес​печивает ввод, хранение и изменение специальных таблиц логического контроля.
Сортировка карточек представляет собой их упорядочение сначала в порядке возрастания кодов объектов админи​стративно-территориального деления, а затем в порядке возрастания номеров карточек.
После сортировки всех введенных карточек проверяется, нет ли карточек с одинаковыми номерами или с несовпадением суммы погибших и раненых. При наличии таких оши​бок выдается сообщение об этом и эти карточки на магнит​ные носители информации не записываются. Остальные кар​точки формируются в промежуточный набор данных, кото​рый затем сливается с основным. До слияния могут быть вы​полнены служебные функции по дублированию информации и выдаче ее на перфоленту. Выдача на перфоленту выполня​ется для ее дальнейшей передачи по каналам связи.
При слиянии промежуточного и основного массивов про​водится сортировка карточек, изъятие или замена карточек по признакам «изъятие» или «замена» соответственно, вы​дается справка о состоянии массивов (числе документов в ис​ходном массиве, числе документов в результирующем масси​ве, числе изъятых и измененных документов и др.). Специ​альный режим работы программы позволяет распечатывать содержимое документов. При этом в запросе должно быть указано, какие карточки и реквизиты должны быть выведены на печать.
Режимы обработки многолетних статистических данных предназначены для выполнения следующих функций: распечатки, расширения и изменения перечня регионов (республик, краев, областей, городов, районов и т. п.), по которым хранятся сведения; распечатки, расширения и изменения перечня показа​телей, сведения о которых записаны в набор данных; распечатки, записи и корректировки статистических дан​ных по любому региону (или группе регионов), по любому показателю (или набору показателей) и за любой год (или период времени). Обращение к конкретному региону и по​казателю проводится по их порядковым номерам, под ко​торыми они записаны в набор данных. Эти номера задаются специальными параметрами.
Программа обработки многолетних данных по министер​ствам выполняет аналогичные функции.
В режиме генерации программного комплекса осуществ​ляется выделение необходимой памяти на внешних устрой​ствах памяти ЭВМ, копируются и корректируются справочни​ки форматного и логического контроля, настройка програм​много комплекса под контрольную форму анализируемого документа, конкретный перечень показателей и регионов и т. д. В процессе генерации отдельные функции могут не включаться в окончательный вариант программного комп​лекса. Генерация ведется в диалоговом режиме по принципу вопрос — ответ, когда на каждый вопрос ЭВМ необходи​мо дать один из возможных ответов.
Специальный режим обеспечивает распечатку инструкций по использованию программного комплекса.

10.3 Анализ пострадавших в ДТП по месту их жительства, работы, учебы
Одним из путей повышения безопасности дорожного движения является образование и воспитание населения — водителей и пешеходов, взрослых и детей. При этом меро​приятия агитационно-массового характера, предполагаю​щие добровольное участие населения, дополняются прину​дительными мерами к нарушителям правил дорожного дви​жения. В школах введено обязательное обучение Правилам дорожного движения. Возросла роль трудовых коллекти​вов предприятий, учреждений и организаций в профилакти​ке ДТП, возникающих по вине пешеходов или с их участи​ем. В частности, на ряде предприятий страны с числом ра​ботающих более 1 тыс. чел. введены должности инструкто​ров по профилактике ДТП.
Чтобы более эффективно и направленно осуществлять такого рода мероприятия, целесообразно проводить учет пострадавших в ДТП по месту их работы, учебы, жительст​ва. Такой учет должен проводиться прежде всего на нижних уровнях управления в системе ОБДД в табличном виде (пример возможной таблицы приводится в форме 8.1). Та​кие таблицы целесообразно заполнять на все школы и до​школьные учреждения, воспитанники  которых пострадали

Форма 6.1 – Таблица для учета пострадавших в ДТП по месту их жительства, работы, учебы
	Предприятие, улица, № ДЭЗа, ЖЭКа, учебное заведение, учреждение

	% п/п
	Фамилия,

И.,О., пострадавшего место жительства, возраст
	Дата, место и причины ДТП
	Характер и тяжесть телесных повреждений
	Номера учетных документов
	Принятые меры

	1
	2
	3
	4
	5
	6


В ДТП, а также на крупные учреждения, предприятия и учебные заведения. Учет по месту жительства организуют по отдельным микрорайонам, территориям обслуживания ДЭЗ или ЖЭК, по отдельным населенным пунктам, где зафиксировано наибольшее число пострадавших.
Для того чтобы сделать достоверные выводы, учет сле​дует вести не менее чем за 2—3 года. В таблицу заносят в первую очередь сведения о пострадавших пешеходах и вело​сипедистах. Но в нее по мере необходимости можно включать и данные о пострадавших владельцах индивидуальных авто​мобилей и мотоциклов. Опыт показывает, что учет постра​давших водителей транспорта народного хозяйства или пас​сажиров по месту их жительства практически не позволяет проводить каких-либо целенаправленных мероприятий.
Как правило, учет происшествий с пешеходами не пред​ставляет сложности, если ДТП было на территории района, где пешеход постоянно проживает, так как учет ДТП ведет​ся по месту их совершения. Передача сведений о пострадав​ших по месту их жительства общесоюзными правилами уче​та ДТП не предусматривается. Порядок сбора такой инфор​мации еще не разработан, однако все известные случаи, све​дения о которых могут поступать из медицинских учрежде​ний, Госстраха и других источников, должны заноситься в таблицу вне зависимости от места совершения ДТП. Ана​лиз этих сведений позволит разрабатывать мероприятия по пропаганде Правил дорожного движения и предупрежде​нию детского дорожно-транспортного травматизма.

10.4 Анализ ДТП, происшедших из-за технической неисправности транспортных средств и их конструктивных недостатков
В реальном механизме возникновения ДТП немалая роль принадлежит недостаткам собственно конструкции транспортных средств и отклонениям их эксплуатационного состояния от нормируемого, отвечающего требованиям безо​пасности.
Оценка степени истинного воздействия указанных фак​торов на аварийность пока не установлена. И связано это, в первую очередь, с тем, что после ДТП транспортные сред​ства, как правило, деформируются до такого состояния, что зачастую просто невозможно выяснить, действительно ли отказ,  например, тормозных цилиндров повлек возникновение аварии. Кроме того, достаточно распространенным является поверхностный взгляд на изучение обстоятельств та​ких, казалось, бы, очевидных происшествий, как наезд на пешеходов, велосипедистов и т. д., когда в качестве их при​чины совершенно неоспоримым., по мнению лиц, расследую​щих ДТП, выступает неосторожность или пренебрежение Правилами дорожного движения пострадавшими. И в этих случаях роль транспортного фактора также зачастую не ус​танавливается.
Такое положение часто приводит к достаточно опасному пренебрежению необходимостью тщательного анализа воз​действия недостатков конструкции транспортных средств на причинно-следственный механизм возникновения ДТП.

Научно-исследовательские организации и автомобиль​ные заводы проводят значительные по объему работы, на​правленные на повышение активной, пассивной и послеаварийной безопасности транспортных средств. Не менее важной задачей является и повышение надежности их экс​плуатационных качеств.
В результате проведенных исследований  установле​но, что в дорожном движении участвует большое число ав​томобилей с техническими неисправностями, угрожающими безопасности движения. Так, у 98 % из 200 всесторонне об​следованных грузовых автомобилей были выявлены одна или несколько неисправностей в системах, агрегатах и узлах, влияющих на безопасность дорожного движения (таблице 6.1).

Таблица 6.1 – Число неисправных грузовых автомобилей (в % к числу проверенных автомобилей той же модели) 
	Элементы конструкции автомобиля
	Марки автомобилей

	
	ГАЗ– 51А
	ГАЗ– 52
	ГАЗ– 53
	ЗИЛ-130
	ММЗ-555
	МАЗ-503

	Рабочая тормозная система
	13,3


	5,7


	10,0


	18,3


	18,3


	68,0



	Система освещения и сигнализации
	91,7
	80,0
	90,0
	80,0
	90,0
	72,0

	Рулевое управление
	36,7
	17,7
	45,0
	51,7
	45,0
	-

	Колеса и шины
	10,0
	8,6
	11,7
	16,7
	6,7
	8,0

	Наружные зеркала заднего вида
	6,7
	25,7
	45,0
	30,0
	56,7
	76,0

	Стеклоочистители
	45,0
	5,7
	-
	6,7
	28,3
	32,0

	Двигатель (токсичность выходных газов, дымность)


	95,0
	94,3
	86,7
	63,3
	81,7
	100,0


Основными видами неисправностей транспортных средств, вызывающих большинство дорожно-транспортных происшествий, являются неисправности тормозной и руле​вой систем, осветительных приборов, износ и разрыв шин.
Большинство дорожно-транспортных происшествий (около 70 %), возникающих по причинам эксплуатационно​го характера, связано, как правило, с предельным износом или старением различных элементов конструкции, влияю​щих на безопасность движения. Вместе с тем значительная часть этих происшествий (примерно треть) совершена в ре​зультате негативных воздействий на транспортные средства в процессе их технического обслуживания и ремонта: по​вреждение, неправильная установка или не установка дета​лей, монтаж нестандартных деталей и узлов и др.
Кроме того, эксплуатация транспортных средств с неис​правностями, угрожающими безопасности дорожного дви​жения, становится возможной в тех автотранспортных пред​приятиях, где отсутствует или ослаблен контроль техничес​кого состояния транспортных средств. Более половины не​исправностей, которые привели к возникновению ДТП, бы​ли известны водителям или могли быть устранены в процес​се визуального осмотра транспортного средства при выходе на линию.
Данные об аварийности могут быть использованы для оценки влияния конструктивной безопасности транспортных средств на вероятность возникновения дорожно-транспорт​ных происшествий и снижения тяжести их последствий. Под конструктивной безопасностью принято понимать совокуп​ность эксплуатационных качеств, условно подразделяемых на 3 основные группы и относящихся к активной, пассивной и послеаварийной безопасности. Активная безопасность ав​томобиля характеризуется такими его свойствами, которые позволяют избежать возникновения происшествий. Среди них основную роль играют тормозные качества, устойчи​вость, управляемость, работа сигнализации и некоторые другие факторы. Например, если бы все (или большинство) категорий транспортных средств (легковые, грузовые авто​мобили, автобусы, автопоезда) имели примерно одинаковые характеристики эффективности тормозных систем, то число таких ДТП, как попутные столкновения, существенно сокра​тилось бы (за счет выравнивания характеристик движения и торможения транспортных средств в общем потоке).
Пассивная и послеаварийная безопасность транспортных средств,   как   известно,   реализует   функцию снижения ущерба, уменьшения опасности воздействия как самого транспортного средства, так и его отдельных элементов на людей в ситуациях, когда уже отсутствует возможность пре​дотвращения ДТП. И здесь изучение обстоятельств конкрет​ных ДТП позволяет выяснить обширный круг вопросов, связанных с совершенствованием травмо. безопасности эле​ментов конструкции транспортных средств, повышением их устойчивости к воспламенению. .

10.5 Анализ эффективности оказания медицинской помощи пострадавшим в ДТП
Основные этапы сложившейся в нашей стране системы оказания медицинской помощи пострадавшим в дорожно-транспортных происшествиях представлены на рисунке 6.1.
Успешное функционирование этой системы может быть обеспечено лишь при условии постоянного анализа инфор​мации об аварийности, характеризующей состояние непо​средственно организации медицинской помощи на каждом ее этапе. В этой связи главными задачами являются; изучение обстоятельств получения всех видов травм участниками движения различных категорий; анализ статистических сведений о работе системы оказа​ния медицинской помощи на всех ее этапах; информация всех заинтересованных организаций о до​рожно-транспортном травматизме и разработка на основе его анализа мер по снижению тяжести последствий.
Результаты анализа используются для: организации массового обучения правилам оказания первой медицинской помощи населения, в том числе в обя​зательном порядке водителей, сотрудников Госавтоинспек​ции и других служб органов внутренних дел, работников дорожно-эксплуатационных организаций; создания и совершенствования систем информирования о ДТП на дорогах (обустройство дорог средствами специ​альной связи, повсеместное размещение указателей о ме​стонахождении ближайших лечебных учреждений и т. п.); совершенствования этапного оказания собственно меди​цинской помощи пострадавшим, вплоть до оказания специ​ализированных видов этой помощи на месте совершения до​рожно - транспортного происшествия, а также улучшение качества диагностики и лечения на всех этапах.

10.6 Особенности анализа ДТП методами экспертного опроса
Методы экспертных оценок используются для ана​лиза объектов и проблем, не поддающихся достаточно точ​ному математическому описанию, т. е. для которых трудно или невозможно разработать адекватную модель. Таковы задачи анализа аварийности — установление причин воз​никновения ДТП, прогнозирование аварийности, оценка эффективности (или хотя бы значимости) планируемых и проведенных мероприятий и другие задачи. Ясно, что ис​пользование математических методов позволяет лучше пони​мать происходящие процессы, но для принятия окончатель​ного решения результатов формально проведенных расчетов почти всегда недостаточно. Как правило, для принятия ре​шения необходима уверенность, подтверждаемая коллек​тивным мнением специалистов.
В наиболее простом виде методы экспертных оценок вы​ражаются в коллегиальности принятия решения: работник ГАИ при оформлении первичных документов указывает свое мнение о причине возникновения ДТП, следователь в ходе расследования подтверждает, а суд своим постановлением узаконивает. Так, может быть установлена причина возник​новения конкретного дорожно-транспортного происшествия, но эта процедура не может служить научным инструментом анализа сложных проблем.
Существует несколько особенностей, которые отличают метод экспертных оценок от обычной экспертизы [51]:
подготовка специального документа, в котором четко формируется цель опроса, обосновывается его необходи​мость, указываются сроки и исполнители; подбор и обоснование количественного и персонального состава экспертов, анализ их компетентности; разработка методики опроса, имея в виду подготовку оп​росных документов, определение места, времени, процедуры проведения опроса, порядок фиксации и сбора результатов опроса; опрос экспертов; обработка данных опроса, определение сроков, процедур, алгоритмов и методов обработки; подготовка заключительного документа с выводами и предложениями.
Рассмотрим подробнее наиболее важные этапы подготов​ки и проведения опроса.

Определение цели экспертного опроса. Практика пока​зывает, что отсутствие четко сформулированной цели опро​са редко приводит к получению надежных результатов.
Пример. Экспертам было предложено оценить эффективность различных мероприятий по предупреждению ДТП на индивидуаль​ном автомототранспорте. При обработке результатов выявилось зна​чительное расхождение мнений экспертов относительно эффектив​ности большинства мероприятий. Изучение причин такого расхожде​ния показало, что одни эксперты давали оценку эффективности в предположении о полной реализации мероприятия, а другие учиты​вали реальные возможности и полагали невозможной полную реали​зацию мероприятий. После этого были сформулированы две цели оп​роса: оценить эффективность мероприятий при условии их реали​зации и оценить возможность реализации. Согласие мнений экспер​тов в этом случае оказалось гораздо выше.
Выбор цели опроса в значительной мере определяется предполагаемыми конечными результатами. В большинстве случаев опрос представляет собой проверку некоторой пред​варительной гипотезы (или набора гипотез).
Составление анкеты (опросного листа). Обычно опраши​ваемым экспертам предлагается ряд конкретных вопросов, которые оформляются в виде анкеты (опросного листа). По своему содержанию в анкету обычно включают две группы вопросов: объективные данные о самом эксперте и вопросы, касающиеся существа анализируемой проблемы.
В качестве объективных данных фиксируют возраст, об​разование, стаж работы, профессию и т. д. При опросах по проблемам ОБДД обычно существенными оказываются та​кие сведения об экспертах, как—управляет ли он сам авто​мобилем и в течение какого срока, его пол, место житель​ства и некоторые другие сведения.
Объективные данные позволяют иногда выявить причину особого мнения одного или группы экспертов. Например, эксперты, лично управляющие автомобилями, могут иметь согласованное мнение, отличающееся от мнения другой группы, которая пользуется  общественным  транспортом. Основные вопросы по форме могут быть открытыми и за​крытыми.
Вопрос называется открытым, если ответ на него ничем не регламентирован, и закрытым, если эксперту предлагает​ся выбрать один из заранее подготовленных ответов. До​стоинство открытых вопросов заключается в том, что они позволяют выявить новые, неожиданные аспекты изучаемой проблемы. Однако такие ответы практически не поддаются количественной обработке. Поэтому наиболее часто предлагается комбинированный метод, когда эксперт должен вы​брать один из готовых ответов, но ему предоставляется воз​можность изложить и свое особое мнение.
Существует несколько основных способов подготовки за​крытых вопросов, которые соответственно определяют и ме​тоды обработки результатов опроса.
1 Ответы на вопрос готовятся по так называемой номи​нальной шкале, когда различные варианты между собой не связаны и не соотносятся друг с другом, В простейшем слу​чае перечень  возможных ответов исчерпывается альтернативой да — нет.
Наиболее часто необходимость такого вопроса возникает, когда необходимо выбрать одно из нескольких альтернатив​ных решений или когда требуется определить принадлеж​ность различных объектов к различным классам.
Примерами использования номинальной шкалы может служить указание вида дорожно-транспортного происшест​вия или вида нарушений Правил дорожного движения.
2 Возможные ответы на вопрос формулируются таким
образом, что эксперту предлагается проран жировать, упо​рядочить различные объекты.

Ранжирование наиболее часто применяют: когда необходимо упорядочить какие-либо явления по времени или в пространстве (например, в какой очередно​сти проводить мероприятия, где в первую очередь устанав​ливать светофорные объекты и т. П.); когда надо упорядочить объекты в соответствии с каким-либо качеством, но при этом не требуется его точное измере​ние (например, распределить места по итогам работы по предупреждению ДТП — см. § 6.5).
В зависимости от вида соотношений и сложности объек​тов возможны различные варианты упорядочения объектов.
В простейшем случае эксперту предлагается просто «в лоб» приписать всем возможным альтернативам ранги с первого по последний. При этом ранг 1 получает наиболее предпочтительная альтернатива, а последний — наименее предпочтительная.
Эксперт не всегда бывает в состоянии указать порядок следования Для двух или нескольких объектов, поэтому в оп​росном листе должна быть предусмотрена возможность ука​зания одинаковых рангов эквивалентным объектам.
Обработка результатов ранжирования исключительно проста — первый ранг (наивысший) присваивают объекту, получившему наименьшую сумму рангов и т. Д.

Таблица 8.2 – Фрагмент опросного листа для парных сравнений
	Объекты
	Объекты

	
	О1
	О2
	О3
	О4
	О5

	О1
	1
	0
	1
	0
	0

	О2

О3
	2

1
	1

0
	2

1
	1

0
	2

1

	О4
	2
	1
	2
	1
	0

	Продолжение таблицы 8.2 – Фрагмент опросного листа для парных сравнений

	Объекты
	Объекты

	
	О1
	О2
	О3
	О4
	О5

	О5
	2
	0
	1
	2
	1


Точность и надежность результатов ранжирования в зна​чительной мере зависят от числа объектов. Как показывает опыт, при числе объектов, большем 15—20, эксперты за​трудняются в построении ранжированного ряда и допускают существенные ошибки.
3 Трудности ранжирования большого числа объектов
можно уменьшить, если предложить экспертам сравнивать
объекты попарно. Предпочтение одного объекта над другим
(лучше или хуже, относится объект к данному классу или не
относится и т. д.) представляет собой гораздо более простую
задачу, поэтому метод парных сравнений находит широкое
применение на практике.
Наглядным примером метода парных сравнений может служить спортивное соревнование, проводимое по круговой системе. Каждый встречается с каждым. За победу даются два очка, за поражение — ноль и за ничью — одно. По сум​ме набранных очков определяются места — проводится ран​жирование. Обычно опросный лист для парных сравнений оформляют в виде таблицы (см. табл. 6.2). Однако сущест​вуют процедуры, когда ранжирование можно осуществить и по неполным данным — когда не все объекты сравнивались между собой.
4 Еще один путь преодоления трудностей ранжирова​ния большого числа объектов—непосредственная оценка объектов или явлений по баллам. Задача эксперта заключа​ется в том, чтобы каждому объекту, каждому явлению при​
писать определенный балл. Обычно каждому эксперту раз​
решается давать одну и ту же оценку двум или нескольким
объектам. Число разных баллов не обязательно может быть
одним и тем же для каждого эксперта. Специальные методы
обработки позволяют свести такие оценки к одной шкале [91].
Наиболее часто, однако, фиксируют 5-, 10- и 100-балльную
систему оценок. Иногда накладывают дополнительное ограничение, которое состоит в том, что важнейшему (с точки зрения эксперта) фактору всегда назначается высший балл, а оценка других факторов определяется относительно на​иболее важного.
Достоинством метода непосредственной оценки по бал​лам является то, что он позволяет не только про ранжировать факторы, но и сказать, насколько (или во сколько раз) один фактор важнее другого.
5 Для решения некоторых задач приходится задавать экспертам вопросы в так называемой абсолютной шкале измерений: на сколько процентов сократится аварийность при реализации данного мероприятия, сколько времени по​требуется на реализацию мероприятия, и т. д.
Получение достоверных и надежных результатов по аб​солютной шкале измерений может быть получено только при полной информированности экспертов о свойствах, особен​ностях происходящих процессов. К. сожалению, эти условия в экспертном оценивании встречаются не часто и крайне редко удается получить достаточно удовлетворительные ре​зультаты по абсолютной шкале измерений.
Подбор экспертов. При формировании группы экспер​тов основными являются вопросы определения ее количест​венного и качественного состава. Отбор экспертов начина​ется с определения вопросов, которые предполагается вклю​чить в опросный лист. Для получения качественных резуль​татов эксперты должны обладать такими качествами, как глубокие специальные знания в изучаемом вопросе, высокий уровень общей эрудиции, аналитичность и широта мышле​ния, коллективизм, самокритичность и т. д.
Иногда для отбора экспертов используется предваритель​ный анкетный опрос. Если в результате такого опроса по 10-балльной системе получены две оценки экспертов: оценка информированности Kи и оценка аргументированности Ка, то коэффициент компетентности Кк=0,1 (Ки + Ка)/2.
Установить оптимальную численность экспертов доволь​но трудно. Ясно, что точность групповой оценки будет убы​вать, если уменьшить число экспертов. В то же время при большом числе экспертов трудно бывает выявить согласо​ванное мнение экспертов, особенно если они обладают раз​ной компетентностью.
Обычно предварительно оценивают требуемое число экс​пертов, а затем по результатам обработки результатов реша​ют, следует ли расширить состав группы экспертов.
Существует несколько возможных оценок требуемого числа экспертов.



1 Пусть  определена сумма коэффициентов компетентности 
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 всех кандидатов  в эксперты. Тогда максимальное число экспертов 
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Эту же формулу можно использовать и после проведе​ния опроса, когда получена фактическая ошибка .
График, отражающий взаимозависимость между допу​стимой ошибкой и минимальным числом экспертов, приве​ден на Рисунок 6.2.
2 Если есть предварительные сведения о том, какая до​
ля экспертов предпочтет тот или иной ответ, то необходимое число экспертов можно оценить более точно. Пусть имеется 
[image: image313.wmf]k

 различных ответов и ожидается, что i ответ предпочтет рi доля экспертов (в %). Тогда минимальное и максимальное число экспертов находят соответственно как
минимум и максимум выражения 4pi(1-pi)/25.
В частности, если все ответы предполагаются равноверо​ятными, то pi=100/k n=1600(k-1)/k2.
[image: image314.jpg]



Рисунок 6.2 Зависимость минимального числа экспертов от допустимой ошибки

Следует отметить, что предположение о равно вероятно​сти является наихудшим и эта формула дает завышен​ные оценки числа экспер​тов. Например, при к = 2 при приблизительно равно​вероятных исходах необхо​димо 400 экспертов. Если же ожидаемые исходы соот​носятся как 10 % и 90%, то для получения достовер​ных результатов достаточ​но опросить 144 чел.
Проведение опроса. В зависимости от характера решаемой задачи и имею​щихся возможностей опро​сы могут проводиться инди​видуальным или групповым способом, очно или заочно, Индивидуальный опрос
мой ошибки обычно проводится либо анкетированием, когда эксперт самостоятельно заполняет опросный лист, либо интервьюированием, когда опросный лист заполняется в ходе беседы с лицом, производящим опрос. Одновременно может проводиться опрос нескольких экспертов, но в этом случае интервью грозит превратиться в дискуссию и есть реальная угроза потери самостоятельности.
Групповые способы изучения мнений экспертов, наобо​рот, предполагают коллективное обсуждение для выработ​ки единого мнения. Групповой опрос проводится в форме дискуссий, совещаний или методом так называемого «моз​гового штурма». При групповом опросе, как правило, опрос​ных листов предварительно не разрабатывают, а готовят только план, процедуру проведения дискуссии или совеща​ния. Коллективные методы опроса применяют главным об​разом в тех случаях, когда необходимо до каждого эксперта довести по возможности всю информацию, относящуюся к анализируемому явлению. Информация, которой распола​гает каждый эксперт, может помочь полнее уяснить суще​ство проблемы и выработать правильное мнение.
Необходимо отметить, что обмен информацией может иметь и негативные последствия. Один или группа экспер​тов могут навязать свое мнение другим экспертам, что при​ведет к потере независимости мнений. Полное разрешение этого противоречия невозможно и при каждой экспертизе организаторам надо искать разумный компромисс. Один из выходов из этого положения — много туровые опросы .
Обработка результатов. В зависимости от того, как были сформулированы вопросы, существуют различные методы обработки результатов экспертного опроса. Эти методы изло​жены в специальной литературе  и реализованы на ЭВМ в виде стандартных программ. Поэтому мы сейчас не будем ос​танавливаться на формальной стороне проведения расчетов. Отметим только необходимость оценки согласованности мнений экспертов. Существует несколько количественных показателей, характеризующих согласованность мнений, и их расчет в процессе обработки результатов экспертного оп​роса является совершенно необходимым.
Следует иметь в виду, что сходимость оценок отдельных экспертов не всегда свидетельствует о точности опроса, по​скольку возможны «коллективные заблуждения» в резуль​тате субъективного понимания исследуемой проблемы или неправильного подбора экспертов. Отсутствие ясности в от​ношении причин согласованности или несогласованности оценок может привести к неправильным выводам и оценкам.

Приложение А 
(справочное)

Термины и определения, используемые при анализе дорожно-транспортных происшествий
Используемая в книге система терминов построена по аксио​матическому принципу, когда все определения терминов основыва​ются на некоторых первичных определениях, которые берутся в ка​честве исходных, не требующих дополнительных разъяснений. При таком принципе систематизации определения становятся инвариант​ными (неизменными) по отношению к первичным терминам, измене​ния или различные толкования которых не нарушают терминологи​ческих построений в целом. В частности, в качестве первичного тер​мина может быть использовано определение дорожно-транспортного происшествия. Само это определение может уточняться и конкрети​зироваться. Однако его изменение не повлечет за собой изменения определений, построенных на его основе. Аналогично обстоит дело с определениями понятий «раненый», «погибший» и т. д.
Значительное число терминов при анализе ДТП заимствуется из других областей знаний — экономики, статистики, теории информа​ции, социологии и т. д. Для того чтобы придать им признаки принад​лежности к анализу дорожно-транспортных происшествий, в них вве​дены словосочетания: «ДТП», «анализ ДТП» и др. В результате от​дельные термины получаются излишне длинными, однако на данном этапе развития теории и практики анализа ДТП подобная ситуация представляется естественной, поскольку главным условием является точность и однозначность соответствия между терминами и их опре​делениями.
Необходимо остановиться еще на одной особенности терминоло​гии в области анализа дорожно-транспортных происшествий, недо​оценка которой и приводит, е основном, к трудностям в выработке об​щепринятых определений. Заключается эта трудность в том, что од​ни и те же термины («анализ», «условия», «причины» и др.) применя​ют как при анализе единичного происшествия, так и в анализе це​лой группы происшествий. Например, в практике анализа ДТП на​ряду со словосочетаниями вида «причиной дорожно-транспортного происшествия явилось превышение скорости движения водителем...» часто встречаются и такие фразы, как «основными причинами дорож​но-транспортных происшествий на транспорте являются: превыше​ние скорости, выезд на встречную полосу движения и т. д.». В пер​вом случае речь идет о юридически доказанной ошибке, устранение которой позволило бы полностью и гарантированно предотвратить данное дорожно-транспортное происшествие. Во втором же случае называются, по существу, не причины аварийности на транспорте, а наиболее часто встречающиеся причины единичных ДТП, устра​нение которых не обязательно гарантирует полное искоренение до​рожно-транспортных происшествий.
Взаимосвязь между «дорожно-транспортным происшествием» и «дорожно-транспортными происшествиями» определяется диалек​тической взаимосвязью между единичным и общим, когда качества единичного влияют на качества общего, но общее обладает и своими отличными от единичного качествами. В терминологических построе​ниях этот факт выражается в том, что в терминах, относящихся к множеству ДТП, используются слова или «аварийность», или «до​рожно-транспортные происшествия». Аббревиатура ДТП используется как для обозначения единичного дорожно-транспортного про​исшествия, так и группы дорожно-транспортных  происшествий.
Если это неясно из контекста, то либо дается его расшифровка, либо используется термин аварийность.
В первом разделе (I) приведены термины и их определения, со​ставленные на основе первичных терминов и относящиеся к анализу единичных ДТП. Во втором разделе (II) объединены определения, ис​пользуемые в анализе аварийности как массового явления.
В каждом разделе термины расположены в таком порядке, что​бы их определения приводились раньше, чем они использовались в последующих определениях. Ранее приводившиеся термины выделе​ны курсивом. К некоторым из терминов в скобках приведены сино​нимы, а в определениях — пояснения в виде примечаний. Определе​ния первичных терминов — ДТП, погибший, раненый, материаль​ный ущерб и другие приведены в  2.1.

1 Анализ единичного ДТП.


1 Пострадавший в ДТП — лицо, погибшее или получившее ранения в ДТП.



2 Пострадавшие в ДТП — все погибшие и раненые в одном ДТП.



3 Последствия ДТП — гибель и ранение людей, материальный
и иной ущерб, причиненный в результате ДТП отдельным граж​данам, государственным или общественным организациям,



4 ДТП с пострадавшим — ДТП, в результате которого имеются
пострадавшие люди (может сочетаться с материальным ущербом).



5 ДТП со смертельным исходом — ДТП, последствием которого
является гибель людей (может сочетаться с ранением людей  и материальным ущербом).

6 ДТП с особо тяжкими последствиями (автомобильная ката​
строфа) — ДТП, в котором погибло 3   и более или пострадало 10
и более человек, а также, возможно, имеется материальный ущерб.
Примечание. В зависимости от уровня управленческого звена могут устанавливаться и другие определения этого понятия.


7 ДТП с материальным  ущербом — ДТП с материальным
ущербом без пострадавших.


8 Мелкие ДТП (ДТП с незначительным материальным ущербом) — ДТП без пострадавших с материальным ущербом  менее 400—500 руб.



9 Условия  возникновения ДТП — совокупность характерис​тик дороги, транспортного средства, водителя и окружающей среды
в момент совершения ДТП.

Примечание. Эти характеристики могут оставаться неиз​менными до и после возникновения ДТП и не обязательно имеют с ним причинную связь.
10 Обстоятельства возникновения ДТП — действия или бездействие участников дорожного движения, и иных причастных к дорож​но-транспортному происшествию лиц, а также другие события, имев​шие место до момента и в процессе возникновения ДТП.
Примечание. В отличие от условий обстоятельства пред​ставляют собой описание механизма возникновения ДТП по вре​мени.
11 Причины возникновения ДТП — совокупность условий и
обстоятельств возникновения ДТП, устранение которых сделало
бы  невозможным  возникновение данного дорожно-транспортного
происшествия.


12 Факторы,  способствовавшие возникновению ДТП — усло​вия и обстоятельства возникновения ДТП, повлиявшие на возникно​вение ДТП и его последствия, но устранение которых не обязатель​но позволило бы предотвратить данное ДТП или устранить его по​
следствия. Анализ ДТП — логический прием, метод исследования, заключающийся в том, что механизм возникновения ДТП расчленяет​ся на отдельные элементы, позволяющие дать количественное и качественное описание истинных условий, обстоятельств и причин воз​никновения происшествия.

2 Анализ аварийности.
1 Группа ДТП — совокупность дорожно-транспортных проис​шествий, имеющих один или несколько объединяющих признаков.
Примечания. В качестве объединяющего признака мо​жет выступать, например, территория, вина водителей и т. д. Как правило, объединяющий признак заменяет слово «Группа» в данном термине: «ДТП на территории области», «ДТП по вине пассажиров» и т. д.
Аварийность — негативные   социально-экономические    по​
следствия процесса движения транспортных средств, проявляющие​ся в существовании группы ДТП и их последствий.


2 Состояние аварийности — количественное и  качественное
описание аварийности за определенный период времени.



3 Уровень аварийности — количественное описание состояния
аварийности.
Примечания. Термин «уровень аварийности» является частным случаем более широкого понятия «состояние аварийности». Количественное описание состояния аварийности производится, как правило, с помощью одного или нескольких показателей ава​рийности.


4 Динамика аварийности — количественное или качественное
описание изменения состояния аварийности во времени.



5 Структура аварийности -количественное или качественное
описание соотношений между отдельными группами ДТП.


6 Показатель аварийности — числовое значение, характеризующее уровень или структуру аварийности.
Абсолютные показатели аварийности — показатели аварий​ности,    непосредственно   описывающие   социально-экономические
потери общества от отдельных групп ДТП.


7 Основные показатели аварийности — абсолютные показате​ли аварийности, в наибольшей степени характеризующие уровень
аварийности*.
8 Показатели (факторы, признаки, переменные), влияющие на
состояние    аварийности — характеристика    социально-экономиче​ских, погодно-климатических, демографических и других условий,
в которых осуществляется эксплуатация транспортных средств.
Примечание. В основном понятия «показатель», «фактор», «признак», «переменная» используются как синонимы. Однако име​ются некоторые особенности их применения. Термин «показатель» обозначает только количественную величину, а «фактор» может ис​пользоваться  как качественная характеристика. Термин «переменная» чаще всего обозначает показатель, который входит в состав математической формулы, а «признак» — показатель, который отли​чает одну группу ДТП от другой.
 Относительные показатели аварийности — показатели ава​рийности, образованные делением (отношением) друг на друга аб​солютных показателей.
Примечание. Обычно относительные показатели образу​ются делением абсолютного показателя аварийности на абсолютные показатели, влияющие на состояние аварийности или характеризую​щие деятельность по ОБДД.


9 Удельные показатели аварийности — относительные пока​затели, вычисляемые как доля одного абсолютного показателя ава​рийности от другого (в %).



10 Управляемые показатели (факторы, признаки, переменные),"
влияющие на состояние аварийности — показатели, влияющие на со​
стояние аварийности, воздействие на которые возможно в системе
ОБДД.



11 Не управляемые показатели (факторы, признаки, переменные), влияющие на состояние аварийности—показатели, влияющие
на состояние аварийности, воздействие на которые невозможно в си​стеме ОБДД.

Примечание. Деление показателей на управляемые и не​управляемые зависит от уровня управляющего звена.


12 Причины аварийности—содержательное описание и раскры​тие механизма причинно-следственной   связи   между   состоянием
аварийности и показателями (факторами), влияющими на состоя​ние аварийности.


13 Статистические данные об аварийности (данные об аварий​ности) — совокупность числовой информации об уровне, структуре
и динамике аварийности, управляемых и неуправляемых показателях.
Приложение Б
(справочное)
Содержание карточки учета ДТП

1 Общие сведения.
Номер карточки. Указывается порядковый номер карточки с начала текущего года.
Вид происшествия: 1* — столкновение; 2 — опрокидывание; 3 — наезд на стоящее транспортное средство; 4 — наезд на препят​ствие; 5 — наезд на пешехода; 6 — наезд на велосипедиста; 7 — наезд на гужевой транспорт; 8 — наезд на животное; 9 — прочие виды происшествий. Время происшествия: месяц, число, день недели, час.
Номер дополнительной карточки. Заполняется, если в ДТП уча​ствовало более 3 транспортных средств или пострадало более 4 чел.
2 Место ДТП в населенном пункте. Сведения заносятся в кар​точку, если ДТП произошло в пределах населенного пункта.
Статус населенного пункта: 1 — республиканский, краевой, областной центр; 2 — город республиканского, областного подчинения; 3 — город районного подчинения; 4 — поселок, село, являю​щиеся районными центрами; 5 — прочие населенные пункты.
Название города, района, населенного пункта. Указывается точ​ное название улицы и номер дома, около которого произошло ДТП.
3 Место ДТП на дороге. Сведения заносятся в карточку, если
ДТП произошло вне населенного пункта или на дороге, проходящей
через населенный пункт.
Значение дороги: 1 — общегосударственного значения; 2 — республиканского значения; 3 — краевого, областного значения; 4—. местного значения; 5 — ведомственные дороги;   6 — другие места.
Название дороги. Вписывается непосредственно текстом.
Расстояния по километровым знакам до места ДТП {км ± м)
4 Дорожные условия.
Вид покрытия и состояние проезжей части: 1 — сухое твердое покрытие; 2 — мокрое твердое покрытие; 3 — гололедица на твер​дом покрытии; 4 — сухое грунтовое покрытие; 5 — мокрое грунто​вое покрытие; 6 — гололедица на грунтовом покрытии.
Освещенность: 1 — светлое время суток; 2 — темное время су​ток с включенным наружным освещением; 3 — темное время суток с не включенным наружным освещением; 4 — темное время суток и отсутствие устройств наружного освещения.
Элементы улицы, дороги: 1 — мост (путепровод, виадук, эстака​да); 2 — зона остановки общественного транспорта; 3 — пешеход​ный переход; 4 — перекресток, регулируемый автоматизированной системой управления дорожным движением; 5 — перекресток со све​тофорным регулированием; 6 — перекресток нерегулируемый; 7— железнодорожный переезд с шлагбаумом; 8 — железнодорожный переезд без шлагбаума; 9 — насыпь высотой более 3 м.
Неудовлетворительные дорожные условия, способствующие воз​никновению ДТП: 1 — скользкое покрытие; 2 — неровное покры​тие; 3 — неудовлетворительное состояние обочины; 4 — несоответ​ствие габарита моста ширине проезжей части; 5 — несоответствие состояния железнодорожного переезда предъявляемым требованиям; 6— деревья и опоры светильников на обочине; 7 — отсутствие тротуаров, пешеходных дорожек; 8 — отсутствие ограждений на опас​ных участках дорог; 9 — недостаточное освещение проезжей части; 10 — отсутствие ограждений   и сигнализации "в местах производ​ства работ; 11 — отсутствие дорожных знаков или   неправильное их применение; 12 — неисправность светофора или плохая его ви​димость; 13 — отсутствие горизонтальной разметки проезжей части
или плохая ее видимость;   !4 — иные условия.
5 Нарушения Правил дорожного движения пешеходами.
Виды нарушений: 1—переход через проезжую часть в неустано​вленном месте; 2 — неподчинение сигналам регулирования дорожно​го движения; 3 — неожиданный выход на проезжую часть из-за сто​ящих транспортных средств, сооружений, деревьев и т. п.; 4 — игра детей на проезжей части; 5 — нарушение ПДД детьми в возрасте до 7
лет, не сопровождаемыми взрослыми;

6— любое нарушение ПДД пешеходом, находящимся в нетрезвом состоянии;  7 — иные виды.
6 Сведения о виновных водителях. Записываются идентично на
каждого виновного водителя, велосипедиста, возчика.
Квалификация: 1 — имеет право управления транспортным сред​ством данной категории; 2 — не имеет права управления транспорт​ным средством данной категории; 3 —- квалификация неизвестна, так как водитель скрылся с места совершения ДТП.

Характеристика водителя. Указываются возраст, пол, стаж, время от начала работы до момента совершения ДТП, членство в ДОАМ.
Виды нарушений Правил дорожного движения: 1 — управление транспортным средством в состоянии опьянения; 2 — превышение скорости, установленной Правилами дорожного движения или до​рожными знаками; 3 — неподчинение сигналам регулирования, не​соблюдение требований дорожных знаков или разметки; 4 — нару​шение правил перевозки людей; 5 — нарушение правил маневриро​вания; 6 — нарушение правил проезда пешеходных переходов; 7 — нарушение правил проезда  остановок  общественного транспорта; 8 — нарушение  правил  пользования  осветительными  приборами; 9 - не предоставление беспрепятственного проезда транспортному
средству, пользующемуся преимущественным правом проезда; 10 —
нарушение правил остановки   и   стоянки   транспортных   средств;
11 — нарушение правил проезда железнодорожных переездов; 12—
нарушение правил перевозки грузов; 13 — нарушение правил буксировки; 14 — выезд на полосу встречного движения, нарушение
правил обгона; 15 — несоблюдение очередности проезда, нарушение
правил проезда перекрестков; 16 —- несоблюдение дистанции; 17—
управление транспортными средствами с неисправностями, с кото​рыми запрещена их эксплуатация; 18 — нарушения ПДД, связан​ные с переутомлением водителя; 19 — иные нарушения.

7 Сведения о транспортных средствах.  Заполняются на каждое
транспортное средство, участвующее в ДТП.
Наличие прицепа,  полуприцепа.
Неисправности транспортных средств, способствовавшие воз​никновению ДТП- 1 — рабочего стояночного тормоза; 2 — рулевого управления; 3 — колес (заклинивание, отрыв); 4 — шин (разрыв, из​нос протектора); 5 — осветительных приборов; 6 —сцепного устрой​ства; 7 — иных элементов конструкции.
8 Принадлежность  транспортного  средства.   Заполняется   на
каждое транспортное средство, участвовавшее в ДТП с указанием фамилии, имени, отчества водителя, серии и номера его удосто​верения;

марки (модели) и номерного знака транспортного средства, се​рии и номера технического паспорта;
министерства, предприятия, места работы водителя (для води​телей народного хозяйства), места жительства (для индивидуальных владельцев);
территориальной принадлежности (республики, области, рай​она).
9  Сведения о пострадавших. Заполняются на каждого пострадавшего в ДТП с указанием: фамилии, имени, отчества и домашнего адреса пострадавшего; погиб или ранен пострадавший, характер травмы, куда направ​лен после ДТП; категории участника дорожного движения (1 — водитель; 2— пассажир; 3 — пешеход; 4 — велосипедист; 5 — возчик бы — иные участники дорожного движения); пола, возраста пострадавшего; номера транспортного средства,  в котором он находился; пользовался ли ремнями безопасности, шлемом.


10 Описание и схема ДТП, принятые меры.
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