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АННОТАЦИЯ 

Леонова О.В. « Повышение безо-

пасности дорожного движения на 

участках дорог в осенне-весенний 

периоды года». – Челябинск: 

ЮУрГУ, П-215, 100с., 18 рис., 9 

табл., библиогр. список – 35 наим. 

Во введении отражено взаимодействие и взаимозависимости в открытой со-

цио-природно-экономической автотранспортной системе на основе обеспечения 

дорожной безопасности автотранспортного комплекса, организации безопасности 

движения, системного анализа связи , закономерности и факторов комплексного 

развития транспортной системы.  

В рамках изучения данной проблемы были изложены стандарты безопасности 

автомобилей, повышение элементов активной безопасности. Был проведен анализ 

влияния эффекта ЭСО на показатель аварийности, изложены теоретические по-

ложения повышения БДД на участке кратковременного воздействий природных 

факторов (ЭСО) (пересечение улиц Труды и Северокрымской у ТРК Родник) и 

разработан комплекс мероприятий, направленных на повышение безопасности 

дорожного движения, учитывая именно этот фактор.  

Предложена схема размещения солнцезащитных элементов и варианты посад-

ки деревьев на солнцеопасном участке дороги.  

В дипломном проекте изложены основные положения безопасности жизнедея-

тельности на автомобильном транспорте и приведены нормативы показателей 

микроклимата на автотранспорте. 
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ВВЕДЕНИЕ 

Проблемы аварийности, связанной с автомобильным транспортом, в последнее 

десятилетие приобрела особую остроту в связи с несоответствием дорожно-

транспортной инфраструктуры потребностям общества и государства. В безопас-

ности дорожного движения, недостаточной эффективностью функционирования 

системы обеспечения  безопасности дорожного движения и крайне низкой дисци-

плиной участников дорожного движения. Усугубление обстановки с аварийно-

стью и наличие проблемы обеспечения безопасности дорожного движения потре-

бовали выработки и реализации долгосрочной государственной стратегии, коор-

динации усилий государства и  общества, концентрации федеральных, региональ-

ных и местных ресурсов, а также формирования эффективных механизмов взаи-

модействия государственной власти Российской Федерации, органов государст-

венной  власти субъектов Российской Федерации, органов местного самоуправле-

ния, общественных институтов и негосударственных структур при возможно бо-

лее полном учете интересов граждан. Состояние безопасности дорожного движе-

ния в Российской Федерации становится все более серьезной социально-

экономической и правовой проблемой. Уровень аварийности на дорогах, несмот-

ря на некоторое снижение ее абсолютных показателей, остается высоким [3]. 

В соответствии с Конституцией Российской Федерации, «человек, его права и 

свободы являются высшей ценностью. Признание, соблюдение и защита прав и 

свобод человека и гражданина – обязанность государства» (ст. 2 Конституции). 

Согласно ее ст. 45, государственная защита прав и свобод человека и гражданина 

в Российской Федерации гарантируется. 

 Государство обязано обеспечивать безопасность граждан, принимать исчер-

пывающие меры по защите жизни и здоровья граждан. 

 

В 2012 году в Послании Федеральному собранию РФ Президент Российской 

Федерации В. В. Путин назвал обеспечение безопасности дорожного движения в 

числе приоритетных задач развития страны. 
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Президент особо подчеркнул, что аварийность на автомобильном транспорте 

прочно заняла одно из ведущих мест в ряду важнейших социально-

экономических и демографических проблем и представляет сегодня угрозу на-

циональной безопасности России.  

Начиная с 2006 года, когда после объективной оценки сложившейся ситуации 

был взят курс на усиление мер по защите , и тем не менее, показатели статистки в 

данной сфере и в настоящее время не дают повода для большого оптимизма, не 

позволяют говорить о наступлении коренного перелома в лучшую сторону жизни 

и здоровья граждан на дорогах. Принятое Правительством решение о продлении 

действия целевой Программы по обеспечению безопасности дорожного движения 

на период 2013-2020 годов позволит гарантировать достижение установленных 

директивных показателей снижения тяжести последствий в ДТП в 2020 году при-

мерно на четверть. Программа рассчитана на 2013-2020 годы и будут осуществ-

ляться в 2 этапа: 1-й этап – 2013-2015 годы; 2-й этап – 2016-2020 годы. На 1-м 

этапе Программы (2013-2015 годы) планируется реализация мероприятий, на-

правленных:  

 на сокращение влияния наиболее весомых факторов, вызывающих дорожно-

транспортную аварийность и снижающих возможность и качество оказания ме-

дицинской помощи пострадавшим в дорожно-транспортных происшествиях;  

 на изменение общественного отношения к проблемам безопасности дорож-

ного движения;  

 на совершенствование деятельности федеральных органов исполнительной 

власти, органов исполнительной власти субъектов Российской Федерации и орга-

нов местного самоуправления по снижению дорожно-транспортной аварийности.  

На 2-м этапе Программы (2016-2020) мероприятия будут направлены преиму-

щественно на снижение аварийности на российских дорогах, преодоления дисба-

ланса в ситуации с аварийностью в регионах и основываться на дифференциро-

ванном подходе к задачам по снижению дорожно-транспортного травматизма для 

каждого субъекта Российской Федерации и экономически выгодных механизмах 



 

10 

 

софинансирования мероприятий по обеспечению безопасности дорожного движе-

ния за счет средств федерального бюджета и бюджетов субъектов Российской 

Федерации. Детальный анализ всех видов ДТП невозможен без выявления факто-

ров и причин, их вызывающих. Взгляды на факторы и причины, лежащие в осно-

ве ДТП, меняются по мере накопления опыта организации дорожного движения и 

исследовательских работ в области безопасности движения.  
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1 АНАЛИЗ ПОКАЗАТЕЛЕЙ АВАРИЙНОСТИ 

 

Дорожно-транспортные происшествия (ДТП) в России - весьма острая про-

блема, имеющая множество социальных аспектов. Так, в нашей стране в резуль-

тате ДТП ежегодно погибает около 27 тыс. человек, получает травмы около 300 

тыс. чел., а восстановление ущерба, причиненного ДТП, оценивается в 2,5% ВВП 

страны. Между тем, уровень статистического и географического анализа ДТП яв-

но не соответствует государственной значимости этого явления - до сих пор в 

России системным исследованиям в этой сфере почти не уделялось внимания. За-

рубежный опыт свидетельствует, что установление причин и описание простран-

ственно-временных особенностей образования происшествий способствует сни-

жению остроты этой проблемы посредством соответствующих регулирующих 

действий.  

Общее количество ДТП, число погибших и раненых (январь-ноябрь 2016 г.) см. 

прил.»№1 

Условно анализ ДТП можно разделить на две компоненты: пространственную 

и временную.  

Анализ дорожно-транспортных происшествий в числе прочего имеет целью 

выявление особенностей их временной изменчивости в периоды разной продол-

жительности (сутки, год и более), цикличности и трендов, определение наиболее 

опасных временных интервалов.  

Таким образом, временной анализ оперирует межгодовым (многолетним), 

внутригодовым (сезонным) и суточным разрешением. В настоящей работе мы со-

средоточимся на внутригодовом анализе ДТП в городе Челябинск. Городской 

уровень представляется оптимальным для статистических обобщений с после-

дующим возможным принятием конкретных решений.  
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На первоначальном этапе внутригодового анализа предполагается установле-

ние трендов для общего числа и отдельных типов ДТП, особенностей сезонного 

распределения, а также раскрытие возможных факторов, влияющих на возникно-

вение дорожно-транспортных происшествий. Динамика основных показателей  

аварийности за  последние 7 лет приведена на рисунке 1 [17]. 

В качестве исходных данных использованы сведения о дорожно-транспортных 

происшествиях в городе Челябинск , полученные из базы данных  УГИБДД за 

2009-2015 гг. При это рассматривается только временная компонента. 

 

Рисунок 1 – Динамика показателей аварийности 

Распределение ДТП по месяцам на основе данных 2015 года мы можем видеть 

в таблице 1 на рисунке 2.  

Таблица 1 – Распределение ДТП по месяцам 

Месяц С пострадавшими Всего 

Январь 2 21 

Февраль 3 28 

Март 2 29 

Апрель 0 28 

Месяц С пострадавшими Всего 

Май 1 42 
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Июнь 0 31 

Продолжение таблицы 1 

Июль 1 42 

Август 3 38 

Сентябрь 1 39 

Октябрь 3 53 

Ноябрь 4 44 

Декабрь 2 40 

Данные таблицы отражены в виде графика далее по тексту на рисунке 2. 

 

Рисунок 2 – Распределение ДТП по месяцам 

Распределение общего  количества ДТП в городе по месяцам позволяет  пред-

положительно указать на специфические черты внутригодовой изменчивости. 

Максимумы отмечены  в мае и июле, сентябре-ноябре. 

Также приведем распределение числа ДТП по времени суток. В суточном раз-

решении, как видно из графика, Пиковый уровень  отмечен от 12 до 17 часов. По-

часовое распределение ДТП представлено на рисунке 3. 
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Рисунок 3 – Распределение ДТП по времени суток 

Данные о помесячном распределении числа ДТП позволяют определить ос-

новные свойства внутригодового хода  дорожно-транспортных происшествий 

[17]. 

Он характеризуется следующими общими особенностями: 

 выраженный годовой минимум зимой (январь); 

 слабая внутригодовая изменчивость в период с марта по август;  

 резкое увеличение ДТП в сентябре с достижением годового максимума ко-

личества ДТП в октябре. 

Заметный спад количества аварий в первый месяц года обусловлен продолжи-

тельными праздниками, в ходе которых значительная часть населения не пользу-

ется транспортными средствами. В последующие месяцы (февраль-апрель) на-

блюдается объяснимое постепенное увеличение числа ДТП с локальным макси-

мумом в апреле. В течение мая-августа вплоть до сезона отпусков месячные зна-

чения ДТП остаются почти неизменными.  

Однако в сентябре, с окончанием отпусков, наблюдается резкое увеличение 

количества ДТП с достижением в октябре годового максимума.  
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Последний можно объяснить осенним изменением метеорологических усло-

вий, к которым водители адаптируются в ноябре, когда в сглаженном ходе ДТП 

наблюдается некоторое уменьшение числа аварий. В декабре количество аварий 

возрастает предположительно в связи с большей вероятностью неблагоприятных 

погодных явлений (снегопады, гололед и пр.) в это время года.. ) Внутригодовой 

ход общего количества ДТП за при наличии уникальных черт в отдельные годы, 

вместе с тем, несомненно, обладает  подобием. В сглаженном ходе минимальное 

количество всех зафиксированных дорожно-транспортных происшествий прихо-

дится на январь, а максимальное - на октябрь; в период с марта по август включи-

тельно наблюдается весьма слабая изменчивость общего числа ДТП в городе. 

 Таким образом, показатели происшествий на дорогах города и травматизма, 

связанного с транспортом, имеют стойкую сезонную зависимость. Как правило, 

число ДТП и общее количество пострадавших ежегодно возрастает, начиная с мая 

месяца, и достигает своего максимального уровня в период с августа по октябрь, в 

то время как летальные исходы значительно чаще отмечаются в период с июля по 

октябрь. Для показателей количества ДТП и пострадавших также характерна су-

точная зависимость, аналогично выраженная в каждом изучаемом году. При по-

часовом распределении среднегодовой показатель аварийности и травматизма 

представляется следующим образом: в период с 00:00 до 06:00 часов приходится 

наименьшее (р < 0,05; z < 1,96) количество несчастных случаев (8,2 %); к 12:00 

часам количество дорожных происшествий возрастает почти в три раза и достига-

ет 24,1 %.  

Наибольшее количество ДТП (36,3 %) зафиксировано в период с 12:00 до 

18:00 часов. В течение последующего шестичасового интервала (18:00-24:00 ча-

сов) установлено постепенное снижение частоты происшествий – до 31,5 % слу-

чаев. В общей сложности в первую половину суток происходит 32,3 % ДТП, со-

ответственно во второй половине – 67,7 % случаев.  

В ночное время (0-6 часов) количество ДТП и раненых людей статистически 

значимо меньше (р < 0,05; z > 1,96), чем в дневное (12-18 часов) и вечернее (18-24 
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часа) время, также выявляются различия этих же показателей между утренними 

(6-12 часов) и дневными (12-18 часов) значениями. От травм, полученных в ДТП, 

погибает людей статистически значимо больше (р < 0,05; z > 1,96) в вечернее 

время, чем в остальные промежутки времени.  

 Таким образом, анализ ДТП позволяет указать  на то, что  установлены сезон-

ная и суточная зависимости колебаний частоты ДТП в городе Челябинске: наи-

большее количество ДТП происходит в период с апреля-мая   и августа по ок-

тябрь, а по времени суток – в интервале с 12:00 до 18:00 часов. От травм, полу-

ченных в ДТП, погибает людей статистически значимо больше в вечернее время, 

чем в остальные промежутки времени [2]. 

Вышеизложенное позволяет сделать следующие выводы.  

Уровень аварийности  находится в причинно-следственной связи,  как с сезон-

ностью,  так и  со временем суток. Разработка эффективных путей борьбы с до-

рожно-транспортными происшествиями является важнейшей проблемой, акту-

альность которой, как показывает статистика, возрастает с каждым годом.  

В этой связи актуален  анализ дорожно-транспортных происшествий, в числе 

прочего выявление особенностей их временной изменчивости и определение наи-

более опасных временных интервалов. В силу того, что большая часть территории 

России находится в сложных погодных условиях, весьма актуальным является ис-

следование влияния природных факторов на эффективность и безопасность экс-

плуатации автомобильного транспорта.  

Необходим научный системный подход к изучению и к разработке теоретиче-

ских положений учета природных факторов, влияющих на повышение безопасно-

сти эксплуатации автомобильного транспорта [2]. 

Выводы по главе один  

Проблема предотвращения ДТП является комплексной, требующей  для своего 

решения совместных усилий предприятий и организаций. Между тем система 

обеспечения безопасности дорожного движения в настоящее время далека от оп-

тимальности.  Этим объясняется, что даже при более или менее эффективной ра-
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боте отдельных субъектов, входящих в систему, в целом деятельность, направ-

ленная на предотвращение ДТП, снижение тяжести их последствий, в стране не 

может быть признана удовлетворительной. Актуальность темы исследования оп-

ределяется как ее большой  практической значимостью для улучшения проводи-

мой в стране работы по обеспечению безопасности дорожного движения, так л 

научной не разработанностью. 

Приоритетными направлениями в выполнении задач по совершенствованию 

управления БДД являются разработка и уточнение методов и моделей деятельно-

сти организаций и предприятий, направленной на снижение остроты комплексной 

проблемы БДД. К основным причинам неудовлетворительного состояния в реше-

нии этих задач следует отнести относительно высокую сложность системы обес-

печения безопасности дорожного движения (СОБДД) и низкий уровень имеюще-

гося научно-методического обеспечения.  

Исследование путей совершенствования и развития управления БДД необхо-

димо не только с теоретической, но и с практической точек зрения, поскольку 

призвано дать ответы на практические вопросы выбора способов снижения ава-

рийности и тяжести последствий ДТП.  Таким образом, недостаточная изучен-

ность и степень разработанности  вопросов управления БДД обусловили актуаль-

ность и необходимость их исследования. Несмотря на осуществляемые в настоя-

щее время преобразования в формах и методах управления, организационных 

структурах, поиск методики расчета эффективности управления БДД, а также на 

обширную базу исследований по вопросам снижения остроты комплексной про-

блемы повышения безопасности движения, недостаточно разработаны и структу-

рированы вопросы, связанные с развитием теоретико-методологических основ 

управления аварийностью и тяжестью последствий ДТП, в целом и поиском эф-

фективных методов и инструментов оценки состояния, анализа, и регулирования 

исследуемого явления, в частности. Помимо организационно-экономических фак-

торов,  уровень ДТП обусловлен и природно-климатическими факторами. В рам-

ках данной работы рассматривалась временная компонента. Уровень ДТП, как 
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видно из графиков, приведенных в первой главе, имеет устойчивый сезонный ха-

рактер.  В этой связи целесообразно рассматривать любые мероприятия по повы-

шению БДД именно в этом контексте. Зарубежный опыт свидетельствует, что ус-

тановление причин и описание временных особенностей образования происшест-

вий способствует снижению остроты этой проблемы посредством соответствую-

щих мероприятий. 
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2 СТАНДАРТЫ БЕЗОПАСНОСТИ АВТОМОБИЛЕЙ. ПОВЫШЕНИЕ ЭЛЕ-

МЕНТОВ АКТИВНОЙ БЕЗОПАСНОСТИ. ВНЕШНЯЯ ИНФОРМАТИВНОСТЬ. 

 

2.1 Элементы активной безопасности автомобиля 

Обеспечение  безопасности  на  транспорте  является  одной  из  самых  акту-

альных  тем  общественной  безопасности. В  современном  мире  именно автомо-

биль представляет  наибольшую  опасность, как  для пешеходов, так  и для  самих 

участников дорожного  движения. Ведь неуклонный рост мощности и скорости 

автомобиля, плотности движения автомобильных потоков значительно увеличи-

вают вероятность аварийной ситуации. А поскольку  полностью избежать дорож-

но-транспортных  происшествий пока  не представляется возможным, автомобиль 

совершенствуется в направлении снижения вероятности аварии и минимизации ее 

последствий. Этому способствуют ужесточения  требований к безопасности авто-

мобиля, которую условно делят на «активную» и «пассивную». 

Активная безопасность – это совокупность конструктивных и эксплуатацион-

ных свойств автомобиля, направленных на предотвращение дорожно-

транспортных происшествий и исключение предпосылок их возникновения, свя-

занных с конструктивными особенностями автомобиля. Основным предназначе-

нием систем активной безопасности автомобиля является предотвращение ава-

рийной ситуации. Имеются также вспомогательные системы активной безопасно-

сти (ассистенты), предназначенные для помощи водителю в трудных с точки зре-

ния вождения ситуациях [1]. 

Активная безопасность, составляющая конструктивной безопасности автомо-

биля, является комплексным эксплуатационным свойством, непосредственно свя-

занным с эффективным использованием транспортных средств (ТС)  по назначе-

нию – перевозки грузов и пассажиров. 
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Активную безопасность автотранспортных средств (АТС) определяют: ин-

формационная обеспеченность, тормозные свойства, тягово-скоростные свойства, 

управляемость и устойчивость. Косвенное влияние на активную безопасность 

оказывают: надежность и эргономичность автомобиля, параметры дороги, с кото-

рыми должны согласовываться компоновочные, весовые и другие параметры ав-

томобиля [15]. 

Габариты автомобиля, а также база и масса автомобилей определяют физиче-

ские характеристики транспортного потока.  

Требования, ограничивающие размеры и массу ТС, во всех странах устанавли-

ваются в законодательном порядке. 

Тяговая динамичность – свойство автомобиля, характеризующее связь между 

силами, движущими автомобиль, и силами сопротивления движению. Тяговая ди-

намичность автомобиля определяет его производительность и уровень затрат на 

перевозки [1].  

Тормозное управление современных автомобилей включает четыре тормозные 

системы: рабочую, запасную, стояночную и вспомогательную. 

Рабочая тормозная система является основной. Она предназначена для регули-

рования скорости автомобиля в любых условиях движения. Запасная система ис-

пользуется в случае отказа рабочей системы, а стояночная - удерживает непод-

вижный автомобиль на месте, в том числе и на уклонах. Вспомогательная тормоз-

ная система нужна для поддержания скорости автомобиля постоянной в течение 

длительного времени (снижает энергонагруженность рабочей тормозной системы, 

предохраняет ТС от нежелательного разгона). На грузовых автомобилях малой и 

средней грузоподъемности в качестве запасной системы часто используют стоя-

ночную, а во вспомогательной системе – двигатель. 

На грузовых автомобилях большой грузоподъемности и автобусах большой 

вместимости применяют четыре раздельные тормозные системы. Повышение 

максимальных и средних скоростей движения а также увеличение плотности 
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транспортных потоков основная причина установления жестких требований к эф-

фективности и надежности тормозных систем автомобилей.  

Для повышения эффективности торможения автомобиля применяют автома-

тические регуляторы тормозных сил, обеспечивающие более полное использова-

ние сцепления с дорогой колесами различных осей, устанавливают быстродейст-

вующие тормозные приводы, а для увеличения тормозного момента - усилители. 

Надежность работы тормозной системы значительно повышается при использо-

вании раздельного – двухконтурного привода.  

Наиболее перспективно применение антиблокировочных систем, автоматиче-

ски устраняющих блокирование колес ТС при торможении.  

Увеличивающаяся энергоемкость автомобилей и повышение числа экстренных 

торможений из-за роста интенсивности и плотности транспортных потоков в на-

стоящее время на первое место выдвинули два основных направления развития 

конструкции тормозных систем:  

 совершенствование процесса взаимодействия поверхностей трения и отвода 

тепла колесных тормозных механизмов (разработка и применение новых мате-

риалов и конструкций дисков колодок суппортов, работающих в условиях высо-

ких температур); 

 совершенствование процесса управления и максимального использования 

сцепления шин с дорогой (применение систем регулирования проскальзывания 

колес АБС, ЕВА;  

 динамического контроля DBA и активного круиз-контроля ЕВА). 

Курсовая траектория движения автомобиля может быть криволинейной и пря-

молинейной. Эти понятия подразумевают, что при выбранном посредством руле-

вого управления (РУ) направлении курса, автомобиль находится в установленных 

пределах коридора движения. Движение ТС в границах нормативного коридора 

обеспечивает безопасность участников дорожного движения, исключает непроиз-

водительные материальные потери, снижает негативное воздействие на окру-

жающую среду. От соответствия РУ требованиям активной безопасности, его 
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технического состояния и надежности, а также от умелого и правильного пользо-

вания им водителем, зависят эффективность маневра автомобиля и его устойчи-

вость [35].  

Устойчивость и управляемость ТС обеспечивают безопасность движения. На 

управляемость во многом влияет техническое состояние узлов, деталей и сопря-

жений РУ. При изнашивании деталей РУ (рулевого механизма, шаровых шарни-

ров тяг, шкворней и их втулок) увеличивается свободный ход рулевого колеса, 

возможны кратковременные заклинивания в сопряжениях деталей. При изгибе тяг 

уменьшается их длина и изменяется максимальный угол поворота колес. При де-

фектах в РУ движение ТС становится трудноконтролируемым, резко возрастает 

частота поворотов рулевого колеса, необходимых для сохранения выбранного на-

правления движения, повышается вероятность ДТП.  Автомобильные шины обла-

дают эластичностью в радиальном и поперечном направлениях и деформируются 

под действием поперечной силы РУ. Колесо с пневматической шиной, кинемати-

чески связанное с рулевым приводом и податливой подвеской, под действием РУ 

катится по дороге без скольжения под некоторым углом увода.  При определен-

ном угле увода происходит проскальзывание элементов протектора шин и не-

управляемое смещение ТС в поперечном направлении, повышающее риск ДТП. 

Эффективные пути обеспечения сцепных свойств шин, как в продольном, так и в 

поперечном направлениях, повышения надежности и долговечности – это совер-

шенствование конструкции шины, создание новых составов резины и рисунков 

протектора. 

2.2 Система «Водитель  Автомобиль  Дорога  Среда» (ВАДС) 

Системный подход   к вопросам безопасности  дорожного движения позволяет 

выделить ВАДС  как основную, исходную в при анализе ДТП. 

В системе ВАДС происходит непрерывный обмен информацией: от автомоби-

ля и дороги к водителю поступает осведомительная, а от водителя к автомобилю - 

командная. После выполнения управляющих действий водитель по каналам об-

ратной связи получает информацию о результатах этих действий и в соответствии 
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с изменившейся обстановкой выполняет последующие, необходимые управляю-

щие действия [10].  

Надежность водителя как оператора системы ВАДС зависит от его способно-

сти воспринимать и перерабатывать поступающую информацию. Прием и пере-

дача информации осуществляются через органы чувств: зрение, слух, суставно-

мышечное, вестибулярное и тактильное чувства, обоняние, а также висцеральный 

анализатор, от которого кора головного мозга получает информацию со стороны 

внутренних органов.   

Однако в определенных условиях он не успевает переработать необходимую 

ему информацию, пропускает ее или принимает решение слишком поздно, в ре-

зультате чего возникает дорожно-транспортное происшествие. Такой же резуль-

тат возможен, когда в поле зрения водителя отсутствует достаточное количество 

информации, требуемой по условиям сложившейся дорожно-транспортной ситуа-

ции.  

Информативность – это свойство автомобиля обеспечивать участников движе-

ния информацией, необходимой для динамического функционирования системы 

ВАДС. Информативность является одним из эксплуатационных свойств автомо-

биля, определяющих его безопасность [18]. 

Все участники дорожного движения условно могут быть разбиты на две груп-

пы: водители-операторы и другие (внешние) участники движения (пешеходы, во-

дители других транспортных средств, регулировщики). 

 В процессе дорожного движения водитель выступает в двух качествах одно-

временно: водителя-оператора и внешнего участника движения, и должен реаги-

ровать на информацию, исходящую как от управляемого им автомобиля – внут-

ренняя информативность, так и от других транспортных средств – внешняя ин-

формативность. 

Информативность автомобиля может быть визуальной (форма и размеры ав-

томобиля, цвет кузова, система автономного освещения, светосигнальное обору-

дование,  элементы щитка приборов, параметры обзорности), звуковой (звуковые  
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сигнализаторы, несущая волна, шум двигателя, трансмиссии и т.д.), тактильной  

(реакция органов управления на действие водителя) [18]. 

Визуальная информативность – это свойство транспортного средства выдавать 

визуальную информацию о его местоположении на дороге, состоянии и режиме 

движения. Визуальная информативность делится на внешнюю и внутреннюю.  

В последние годы основные научные работы в России велись по уточнению и 

совершенствованию ранее разработанных методик оценки отрицательного воз-

действия погодных факторов. Влияние новых факторов окружающей среды на 

эксплуатацию транспортных средств ранее не изучалось. Проведенный в диссер-

тации анализ позволил выявить новый, ранее не изученный неблагоприятный 

кратковременный природный фактор, влияющий на снижение пропускной спо-

собности автомагистрали и препятствующий восприятию водителем дорожной 

обстановки. Это эффект солнечного ослепления (ЭСО). Данный фактор как эле-

мент среды в комплексной системе ВАДС влияет на эксплуатацию автомобиля 

через отрицательное воздействие на водителя. С учетом концепции повышения 

эффективности эксплуатации и безопасности автомобильного транспорта одной 

из главных задач является увеличение пропускной способности автомагистралей. 

В соответствии с существующими нормами при оценке пропускной способности 

рассчитывают теоретическую и расчетную пропускные способности. Практиче-

скую (фактическую) пропускную способность не рассчитывают, так как отсутст-

вуют нормы влияния кратковременных природных факторов на эксплуатацию ав-

томобиля и восприятие водителем дорожной обстановки изучено очень мало. 

2.2.1 Внешняя визуальная информативность автомобиля 

Внешней визуальной информативностью обладают кузов автомобиля, свето-

возвращатели, система автономного освещения и система внешней световой сиг-

нализации. 

Окраска автомобиля должна обеспечивать световой и цветовой контраст с до-

рожным покрытием. Автомобили, окрашенные в яркие и светлые тона, реже по-

падают в аварии, чем автомобили, имеющие защитную окраску – черную, серую, 
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темно-зеленую (их движение кажется более медленным). Особенно велика веро-

ятность столкновения с такими автомобилями в условиях ограниченной видимо-

сти: в тумане, в сумерках или во время дождя. Лучшие цвета, в которые следует 

окрашивать автомобили, – это оранжевый, желтый, красный и белый.[13] 

В темное время суток особенно хорошо видны поверхности, на которые нане-

сены краски с включением шаровой катадиоптрической оптики или металличе-

ских световозвращающих частиц. Значительно увеличивается дальность обнару-

жения автомобиля в свете фар (до 100 м) при наличии на кузове световозвра-

щающих участков, создаваемых путем нанесения специальных красок. К цвето-

графической отделке внешней поверхности автомобиля предъявляются два требо-

вания: сигнальность, т.е. выделение автомобиля из транспортного потока; опозна-

ваемость, т.е. обозначение при помощи цвета и маркировки назначения автомоби-

ля (например, автомобили спецслужб). 

Цвета высокой чистоты с большими коэффициентами отражения (яркие), а 

также многоцветовая гамма при кратковременном наблюдении действуют возбу-

ждающе на водителя, что способствует выделению автомобиля в транспортном 

потоке. При длительном наблюдении такие цвета оказывают резко утомляющее 

действие. [20] 

Таким образом, красный и желтый цвета и их основные оттенки следует при-

менять для окраски небольших по размеру автомобилей. Грузовые автомобили, 

автопоезда и автобусы необходимо окрашивать в так называемые холодные цвета 

(зеленый, голубой, синий и их оттенки) или темные цвета. Это снижает напряже-

ние зрения и уменьшает утомляемость водителей встречных автомобилей. С этой 

же целью следует окрашивать в темные цвета с малым коэффициентом отражения 

части автомобилей, находящиеся постоянно в поле зрения водителя (капот, задняя 

часть кузова).  

2.2.2 Световозвращатели 

В темное время суток подвижной состав автомобильного транспорта может 

находиться на проезжей части улиц или дорог или в непосредственной близости 
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от них. Наличие препятствия, каким является автомобиль, стоящий на проезжей 

части и не обозначенный средствами активной световой сигнализации, представ-

ляет значительную опасность для всех участников движения в ночное время. 

Наиболее эффективным и экономичным средством увеличения информативности 

автомобилей на дороге в темное время суток является оснащение их специальны-

ми световозвращающими знаками, размещенными по контуру или спереди, сзади 

и сбоку корпуса автомобиля, и состоящими из оптически плотных прозрачных ка-

тодиоптров. Они, согласно ГОСТ 8769-75 и  

Правилам №3 ЕЭК ООН, предназначены для обозначения габаритов автомо-

билей в темное время суток путем отражения света, излучаемого источником, на-

ходящимся вне этого транспортного средства [9]. 

Для автомобиля обязательно наличие двух задних красных светоотражающих 

приспособлений нетреугольной формы. У транспортных средств длиной выше 8 

м, а также у прицепов и полуприцепов на боковых поверхностях устанавливаются 

дополнительно по два световозвращателя оранжевого цвета. Прицепы и полупри-

цепы, кроме задних и боковых световозвращателей, должны иметь спереди два 

световозвращателя белого цвета. 

Утверждены новые требования к грузовикам и автобусам – ГОСТ-51253-99 

“Автотранспортные средства. Цветографические схемы размещения светоотра-

жающей маркировки. Технические требования”. Новый стандарт соответствует 

требованиям Правила 104 ЕЭК ООН и предусматривает контурную маркировку 

боковых и задних поверхностей транспортных средств светоотражающими по-

крытиями желтого цвета.  

Отражающие свет фар полоски сделают заметным даже грязный автомобиль – 

машину будет видно с расстояния до нескольких сотен метров. Новые ГОСТы бу-

дут вводиться в два этапа. С 1 января 2000 года светоотражающей пленкой долж-

ны быть обозначены все грузовики полной массой свыше 12 тонн, прицепы и по-

луприцепы с полной массой от 3,5 тонн, а также автобусы с полной массой свыше 
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5 тонн. А с 1 июля 2002 года эти требования будут предъявляться ко всем грузо-

викам и автобусам. 

Совершенствование световозвращающих систем возможно в следующих на-

правлениях: 

 увеличение площадей существующих световозвращателей, что позволит 

превратить их из точечных источников в светящиеся сигналы определенной фор-

мы; 

 введение индикаторов расстояний, видимых днем и ночью, сигнализирую-

щих ведомым автомобилям о расстоянии до лидера при движении в потоке [9].  

2.2.3 Система автономного освещения автомобиля 

При описании системы ВАДС следует различать физиологическую и геомет-

рическую видимость (дальность и углы видимости). При движении автомобиля, 

особенно в темное время суток, водителю необходима видимость не только в пре-

делах угла острого зрения, но и в пределах так называемых информативных зон. 

Информативными зонами видимости водителя называются зоны, в пределах 

которых ему необходимо получать исчерпывающую зрительную информацию об 

окружающей обстановке (направлении дороги; расположении основных геомет-

рических элементов и элементов обустройства дороги, регулирующих дорожное 

движение; препятствиях в виде пешеходов и других участников движения; раз-

рушениях, выбоинах и случайных предметах на проезжей части).  

Перечисленные источники информации обычно находятся на некотором рас-

стоянии от оси зрения водителя, поэтому обеспечение физиологической и геомет-

рической видимости необходимо не только по оптической оси, но и в пределах 

необходимых для водителя углов видимости. 

Для создания необходимых условий видимости дороги автомобиль достаточно 

оборудовать фарами четырех типов: ближнего света, дальнего света, широко-

угольно-противотуманного света, скоростного света (прожекторы дальнего дейст-

вия) [9]. 
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Число, расположение, цвет и углы видимости фар регламентируются Прави-

лами ЕЭК ООН №1-01, 2-03, 8-04, 19-02, 20-02, 37-03, 48-01, к которым РФ при-

соединилась. Если рассматривать с позиции безопасности европейскую и амери-

канскую системы ближнего света, то можно сделать вывод в пользу европейской 

[14]. 

До последнего времени при движении автомобиля в городе использовался ли-

бо ближний свет, либо габаритные огни. И тот и другой варианты неудачны по 

ряду причин. Ближний свет ослепляет других участников движения, особенно 

правой частью пучка, приподнятой над горизонтом. Сравнительно малый угол 

рассеяния в горизонтальной плоскости не позволяет должным образом освещать 

боковые улицы, перекрестки, повороты и тротуары. Габаритные огни, имея ма-

лую силу света (4-60 кд), не освещают дорогу перед автомобилем и не улучшают 

условия видимости дороги и объектов водителю. Для других участников движе-

ния габаритные фонари являются точечными огнями, ориентируясь на которые 

невозможно судить о расстоянии до автомобиля, скорости его движения и манев-

рах. Светораспределение широкоугольно-противотуманных фар является близким 

к идеальному для движения по неосвещенным улицам городов. Он обеспечивает 

водителю удовлетворительную для подобных дорожно-транспортных ситуаций 

дальность видимости и скорость движения (8-14 м/с), не слепит других участни-

ков движения, хорошо освещает повороты и перекрестки, служит надежным ори-

ентиром для пешеходов [14].  

Широкоугольно-противотуманные фары желательно устанавливать на все ав-

томобили, постоянно работающие вечером в городе, на автомобили, работающие 

в горных условиях, на извилистых дорогах низкой технической категории, а так-

же в районах, где часто понижена прозрачность атмосферы Совершенствование 

работы системы автономного освещения автомобиля идет сегодня по ряду на-

правлений, некоторые приборы уже сегодня устанавливаются на автомобилях 

массового производства – фары с галогенными лампами, компенсаторы нагрузки, 

другие пока устанавливаются на наиболее комфортабельные автомобили – уст-
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ройства, облегчающие работу водителя (автоматические переключатели света, 

очистители и омыватели  стекол фар), остальные еще не вышли из стадии экспе-

риментов – поляризованный свет, световые приборы с использованием жидких 

кристаллов или волоконной оптики. 

2.2.4 Система внешней световой сигнализации автомобиля 

Передаваемая с помощью светосигнальных приборов информация должна от-

вечать следующим требованиям: надежно восприниматься в любое время суток и 

при любых метеорологических условиях; быть понятной для всех участников 

движения, включая и пешеходов; полностью исключать двойственное толкова-

ние; быть надежной. 

В настоящее время установился минимальный комплект обязательных для ка-

ждого транспортного средства светосигнальных приборов: указатели поворотов, 

сигнал торможения, габаритные огни, фонарь освещения номерного знака. 

Число, расположение, видимость сигналов, световые и цветовые характери-

стики, нормы и методы испытаний сигнальных огней в нашей стране регламенти-

руются Правилами № 4-00, 6-01, 7-02, 23-00, 38-00 ЕЭК ООН. 

Кроме перечисленных выше обязательных сигналов, существуют дополни-

тельные световые сигналы и фонари: сигнал, обозначающий увеличение габарита 

автомобиля при  открывании  двери; световой сигнал, указывающий на  внезапно 

возникшее аварийное состояние   автомобиля (одновременное мигание всех четы-

рех указателей попорота); стояночные световые сигналы; фонари заднего хода; 

фонари, обозначающие автопоезд; противотуманные задние фонари; боковые га-

баритные огни на  длинных автомобилях [9].  

Для наилучшего восприятия каждый из сигналов должен отличаться от других 

по крайней мере двумя признаками из следующих трех: расположением фонарей 

(на расстоянии не менее 10 см один от другого); цветом; яркостью светящейся по-

верхности (для близко расположенных фонарей соотношение яркостей должно 

быть не менее 5:1). Кроме перечисленных, можно назвать еще ряд признаков, оп-

ределяющих совершенство фонарей: компактность, раздельность световых камер 
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(при использовании общего корпуса для сигнального устройства); положение ука-

зателей поворота (как можно ближе  к боковому габариту автомобиля); раздель-

ное расположение камер габаритных огней и   сигнала торможения; расстояние 

между габаритными огнями (как можно больше); высота расположения сигналов  

торможения и указателей поворотов (как можно выше). 

Пути совершенствования сигнальных фонарей. Продолжается изучение целе-

сообразности введения на автомобилях систем торможения с переменной ярко-

стью (или меняющимися цветами, изменяющейся частотой мигания), характери-

зующих вид и интенсивность торможения: равномерное движение, торможение 

двигателем, экстренное торможение. Кроме того, исследуется целесообразность 

применения сигнальных фонарей с автоматической регулировкой силы света в за-

висимости от наружной освещенности.  

2.2.5 Внутренняя визуальная информативность 

К устройствам внутренней визуальной информативности относятся панель 

приборов и устройства, улучшающие обзорность автомобиля. 

Панель приборов, как средство отображения информации, в наибольшей сте-

пени определяет внутреннюю визуальную информативность автомобиля. Панель 

приборов состоит из различных информационных индикаторов, которые должны 

снабжать водителя информацией о состоянии систем и агрегатов, о течении про-

цессов в них, о скорости движения автомобиля в форме, пригодной для воспри-

ятия.  

Данные устройства отображения необходимо конструировать с учетом зако-

нов, управляющих восприятием, т. е. должно обеспечиваться быстрое прочтение и 

безошибочное (однозначное) понимание водителем визуальной информации, ко-

торая выносится на панель приборов.  

При организации потока зрительной информации необходимо учитывать ха-

рактеристики пространственного видения человека.  
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Как известно, полное поле зрения человека охватывает в вертикальной плос-

кости пространство в границах 70° ниже и 60° выше уровня глаз, а по горизонтали 

60° в ту и другую сторону от вертикальной плоскости тела. В пределах этого про-

странства человек может контролировать различные объекты только за счет пе-

ремещения глаз. Именно в этом поле зрения желательно устанавливать индика-

торные приборы. При проектировании приборной панели исходят из различных 

принципов, определяющих компоновку приборов. Одним из них является прин-

цип значимости, согласно которому центральное место на панели должны зани-

мать приборы и сигнализаторы, информирующие о безопасности, В автомобиле к 

таким приборам можно отнести спидометр, который, имеет большие размеры и 

расположен в центральной части панели, а также сигнализатор “stop”, срабаты-

вающий при отказе систем, обеспечивающих безопасность движения [1,10].  

Такой сигнализатор располагается в центральной части панели и имеет увели-

ченные размеры. 

Следующий принцип, который соблюдают при компоновке панели, принцип 

частоты пользования, требующий сосредоточения в центральной части панели 

приборов, наиболее часто используемых. Общее число обращений водителя к 

контрольно-измерительным приборам в обычных условиях эксплуатации может 

достигать 60-80 за одну смену работы. 

Наиболее быстро и точно считываются показания шкалы приборов типа “от-

крытое окно” с появляющимися на ней цифрами. Менее точно читаются показа-

ния круговых и полукруговых шкал и еще хуже – горизонтальные и вертикальные 

шкалы. При экспозиции до 0,5 с точнее читаются показания приборов с подвиж-

ной шкалой и неподвижной стрелкой, так как при этом отсутствуют поисковые 

движения глаз. С увеличением времени предъявления, наоборот, лучше читаются 

показания с неподвижной шкалой и подвижной стрелкой. Точность отсчета пока-

заний приборов с увеличением их диаметра возрастает, а затем падает. Так, на-

пример, приборы с диаметром 60 мм читаются лучше, чем приборы с диаметром 

80 мм, показания светящих приборов четче воспринимаются на черном фоне. 



 

32 

 

Спидометр и тахометр обычно имеют большие размеры, чем другие приборы, так 

как их показания наиболее часто считываются. 

Установка некоторых приборов и световых сигнализаторов на автомобиле 

обязательна по требованиям обеспечения безопасности движения.  

К таким приборам относятся спидометры, манометр пневматического привода 

тормозов, сигнализаторы включения габаритных огней, переключения фар с 

ближнего на дальний свет, включения указателей поворотов, открытых дверей 

для автобусов. 

На удобство и скорость показаний автомобильных контрольно-измерительных 

приборов большое влияние оказывает их подсветка, так как при понижении осве-

щенности восприятие показаний приборов резко ухудшается. Основное требова-

ние, которое предъявляется к подсветке приборов, это обеспечение такой же ви-

димости показаний, как и в дневных условиях наблюдения. С другой стороны, яр-

кость освещения шкал приборов не должна повышать уровень яркостной адапта-

ции и ослеплять водителя. 

 В качестве цвета подсветки приборов наиболее часто рекомендуются белый, 

зеленый цвета, реже красный (в тех случаях, когда необходимо сократить темпо-

вую адаптацию зрительного анализатора). 

К световым сигнализаторам панели приборов, как и к подсветке приборов, 

предъявляются те же два противоречивых требования, что и к освещению прибо-

ров. Наиболее важными факторами, определяющими восприятие световых сигна-

лов водителем, являются: яркость адаптации глаз водителя, яркость сигнализато-

ра, размеры его светового отверстия, цвет, равномерность свечения и расположе-

ние в поле зрения. 

Контрольные лампы, связанные с процессом вождения, устанавливаются ввер-

ху, а лампы, контролирующие состояние двигателя, – внизу. В связи с возрас-

тающей надежностью двигателей имеется тенденция к замене приборов, контро-

лирующих работу двигателя, сигнальными лампочками, особенно на легковых ав-

томобилях.  
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2.3 Обзорность автомобиля 

Одной из важнейших эксплуатационных характеристик автомобиля в отноше-

нии безопасности движения является обзорность с рабочего места водителя, так 

как в современном автомобиле практически единственным сенсорным информа-

тором водителя об окружающей его дорожной обстановке является зрение. Суще-

ствует ГОСТ России 51266-99 на обзорность автомобилей 

Под обзорностью автомобиля понимают его конструктивное свойство, опреде-

ляющее объективную возможность для водителя беспрепятственно видеть путь 

движения и объекты, которые могут помешать безопасному движению. 

Она определяется в первую очередь такими факторами, как размеры окон,  

ширина и расположение стоек кузова, место размещения водителя относительно 

окон, размеры зон, очищаемых стеклоочистителями, конструкция омывателей, 

система обогрева и обдува стекол, а также расположением, числом и размером 

зеркал заднего обзора [13]. Максимальная высота верхней кромки переднего окна 

ограничивает верхний предел обзорности. Она обусловливается двумя требова-

ниями: во-первых, водитель должен видеть светофор, подвешенный на высоте 5 м 

над серединой проезжей части дороги, когда автомобиль стоит у линии “Стоп” на 

расстоянии 12 м от светофора.  

Во-вторых, переднее окно не должно быть слишком высоким, так как в про-

тивном случае водитель будет страдать от избытка яркого света и тепловых лу-

чей, что наблюдается при верхнем угле обзорности свыше 30°. 

Обзорность непосредственно перед автомобилем, т.е. нижний угол обзорно-

сти, определяется длиной и высотой капота, а также нижней кромкой переднего 

окна. Кроме того, она зависит от расположения глаз водителя над дорогой. Эта 

обзорность необходима в следующих ситуациях: при трогании автомобиля с мес-

та, чтобы избежать наезда на препятствия, случайно появившиеся перед автомо-

билем; при маневрировании в стесненных условиях; при движении по дороге с 

покрытием, находящимся в неудовлетворительном состоянии, когда водитель вы-

нужден следить за поверхностью дороги непосредственно перед автомобилем; 
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при движении в плотном транспортном потоке, когда водителю необходимо по-

стоянно следить за сигнальными фонарями впереди идущих автомобилей. 

Оптимальные углы обзорности автомобиля в горизонтальной плоскости долж-

ны быть такими, чтобы водитель мог видеть объекты при выполнении маневров в 

плане (при движении автомобиля по криволинейным участкам дорог, при проезде 

различных перекрестков и пересечений), а также светофоры, дорожные знаки, 

указатели и другие объекты, расположенные по сторонам дороги. Обзорность в 

плане определяется, прежде всего, шириной переднего окна, шириной и располо-

жением передних боковых стоек кабины (кузова).[13] В процессе движения води-

телю часто приходится оценивать дорожную обстановку позади автомобиля, осо-

бенно при смене полос движения и совершении обгонов. Для этой цели служат 

зеркала заднего обзора, обзорность через которые зависит от формы отражающей 

поверхности, размеров зеркала и места его размещения относительно глаз водите-

ля; обзорность через внутреннее зеркало зависит также от обзорности через зад-

нее окно автомобиля.[13] 

Если зеркало сделать со сферической поверхностью или панорамным, можно, 

не увеличивая его размеров, значительно расширить поле обзора. Правила ЕЭК 

ООН оговаривают, что боковое наружное зеркало, установленное с “пассажир-

ской” стороны, должно быть сферическим (это особенно важно при широкой ка-

бине). Плоское зеркало позволяет точно определить удаление идущего сзади 

транспорта, но имеет недостаток – “мертвый угол”.  

Если сделать поверхности стекла выпуклыми, то можно избавиться от “мерт-

вого угла”, но чрезмерная кривизна зеркала искажает расстояние до движущихся 

сзади транспортных средств. Асферическое зеркало имеет большой постоянный 

радиус кривизны у двух третей его поверхности – оставшаяся треть имеет умень-

шающийся переменный радиус.  

Благодаря этой “более изогнутой трети” устраняется “мертвый угол”, причем 

большая часть изображения передается почти без искажений. И что очень важно, 

расстояния до обгоняющих и догоняющих можно оценить совершенно реально.  



 

35 

 

2.4 Звуковая информативность автомобиля 

При движении автомобиля на орган слуха водителя воздействуют разнообраз-

ные звуки, которые можно разделить на две группы: случайные звуки, отвлекаю-

щие водителя от управления автомобилем (шумы); звуки, необходимые водителю, 

несущие информацию об окружающей обстановке, состоянии агрегатов и меха-

низмов автомобиля и т.п. [14].  

Основными источниками шума, отвлекающими водителя и оказывающими от-

рицательное влияние на его организм, являются: двигатель, трансмиссия, ходовая 

часть, шины, подвеска и кузов. Суммарный уровень шума, относящегося к первой 

группе и ухудшающего состояние водителя, уменьшает информативность звуко-

вых сигналов, к которым относятся сигналы автомобилей, регулировщиков, а 

также источники внутренней сигнализации. 

 Эти сигналы становятся плохо различимыми на общем фоне, так как интен-

сивность их звука должна быть на 10 дБ выше уровня шума в кабине водителя. 

Таким образом, снижение звукового фона занимает важное место в общей про-

блеме повышения звуковой информативности автомобиля. 

Однако нельзя полностью изолировать водителя от звуков, возникающих вне 

кабины, так как он должен воспринимать работу двигателя и систем своего авто-

мобиля и другие внешние сигналы, необходимые для ориентировки и наиболее 

полной оценки дорожной обстановки. 

Звуковые сигналы должны использоваться как для передачи водителю про-

стейшей информации, так и в качестве предупредительных сигналов в том случае, 

если необходимо непроизвольное (принудительное) привлечение внимания води-

теля. В особо опасных случаях должно быть предусмотрено дублирование ава-

рийного светового сигнала прерывистым звуковым.  

К таким сигналам можно отнести сигналы о недостаточном уровне жидкости в 

тормозной системе и давлении воздуха в шинах, о давлении в пневмоприводе 

тормозной системы, а также сигналы в радиолокационных системах, определяю-

щих дистанцию между двумя автомобилями. 
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Наличие радиоприемника в кабине автомобиля может быть полезным, так как 

некоторые передачи могут оказывать стимулирующие действия на внимание во-

дителя. Однако не следует слушать разговорную речь при вождении в трудных 

условиях (в горах, больших городах и пр.). Громкость рекомендуется только ми-

нимальная, обеспечивающая хорошее прослушивание, так как слишком громкая 

передача является источником утомления. В последнее время широко распро-

странились радиопередачи, содержащие информацию водителю о метеоусловиях, 

состоянии дороги, ситуациях на съездах и въездах, о состоянии транспортного по-

тока на соответствующей магистрали, заторах, возможных маршрутах объездов и 

ряда других сведений, значительно облегчающих условия работы водителя. 

Применение звуковых сигнализаторов позволяет разгрузить зрительный ана-

лизатор водителя и в конечном итоге повысить уровень безопасности движения. 

2.5 Информативность автомобиля. 

Свойство автомобиля обеспечивать участников движения информацией, необ-

ходимой для динамического функционирования системы водитель - автомобиль - 

дорога (информативность автомобиля) является одной из составляющих активной 

безопасности автомобиля.  

Информативность автомобиля может быть визуальной  (например, форма и 

размеры автомобиля, цвет кузова, эффективность внешних световых приборов, 

совокупность указателей щитка приборов, обзорность), звуковой (звуковые сиг-

нализаторы, работа акустической системы, шум двигателя, трансмиссии и т. д.), 

тактильной (усилия на органах управления, места расположения органов управ-

ления, температура поверхностей отдельных деталей, температура воздуха в са-

лоне).  

Основную часть внешней визуальной информации в любое время суток води-

тель получает за счет работы внешних световых приборов ТС. Внешние световые 

приборы, конструктивно разделяющиеся по назначению, воспроизводят набор 

сигналов для идентификации ТС и прогнозирования возможных дорожных ситуа-

ций. 
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Элементы контроля, внутренней сигнализации и обеспечения обзорности с 

места водителя относятся к устройствам внутренней визуальной информативно-

сти ТС.  

Основное требование к панели приборов - сокращение времени восприятия 

водителем показаний приборов и сигнализаторов при условии получения инфор-

мации в достаточном объеме. 

Требования к контрольным приборам и сигнализаторам, спидометрам, одо-

метрам и тахографам, противоугонному устройству, обеспечивающим активную 

безопасность ТС, регламентированы международными и национальными стан-

дартами [1]. 

Для целей безопасности введено понятие нормативного поля обзора с места 

водителя, как условного поля передней обзорности в 180-градусном секторе, рас-

положенного между горизонтальными плоскостями, составляющими в совокуп-

ности верхнюю и нижнюю границу поля. 

В качестве критерия оценки обзорности используются геометрические разме-

ры оконных проемов и очищаемых зон стекол, а также углы обзорности с места 

водителя, величина которых определяется расположением непрозрачных элемен-

тов кабины относительно трех основных пространственных плоскостей, прове-

денных через точку расположения глаз водителя. Обзорность также зависит от 

размеров зон, очищаемых стеклоочистителями, эффективности омывателей, сис-

темы обогрева и обдува стекол, расположения, числа и типа зеркал заднего вида.  

Важное значение для обеспечения активной безопасности имеют силовые эле-

менты конструкции ТС, от технического состояния которых, а также от выполне-

ния требований руководства по эксплуатации по их применению зависит вероят-

ность возникновения ДТП. К таковым относятся места и детали крепления, лон-

жероны и сцепные устройства, составные части подвесок. Установлено, что неис-

правности силовых элементов могут являться как причинами, так и условиями, 

способствовавшими созданию аварийной обстановки или увеличению тяжести 

травмирования участников дорожного движения [13]. 
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Для эффективного внедрения современных автомобильных  систем безопасно-

сти и выхода на современный технический  уровень выпускаемой отечественным 

автопромом техники, целесообразно проведение такой работы в рамках общего-

сударственных  НИОКР под руководством головного автомобильного научного 

института – НАМИ.   

НИОКР должны включать следующие темы:  

 усовершенствование конструктивной безопасности автомобиля;  

 принятие соответствующих законодательных норм, предписывающих  обя-

зательное использование различных современных  систем безопасности.  

Во всем мире системе  активной безопасности автомобиля уделяется  очень 

серьезное внимание. Обобщая сказанное выше, очевиден вывод, что проблема по-

вышения  уровня конструктивной безопасности автомобиля, в  первую очередь 

активной, должна являться одной  из важнейших государственных задач в рамках 

работ по повышению  уровня БДД и снижению числа жертв и последствий ДТП.  

Однозначно, что это длительный процесс, результат которого  проявится не сразу, 

и напрямую связан со скоростью обновления  автопарка, прямым введением в 

Российской Федерации  Правил ЕЭК ООН и ГТП, законодательными инициати-

вами,  работой с население м, а также с освоением новых технологий  традицион-

ными отечественными автопроизводителями,  чья доля на рынке до сих пор оста-

ется достаточно высокой.  

Несомненно одно, проблема комплексного повышения безопасности автомо-

биля требует незамедлительного изучения, а ее решение, в том числе на государ-

ственно уровне, несет огромный потенциал в области снижения количества ДТП 

и их последствий, что, в конечном счете, позволит сэкономить значительные де-

нежные средства и,   что самое главное, сохранить жизнь и здоровье многим гра-

жданам России. природно-климатические факторы, влияющие на безопасность 

движения 

Рассматривая дорожное движение как систему, большинство  исследователей 

выделяют четыре основных элемента, а именно «Водитель – Автомобиль – Доро-
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га – Среда» – система «ВАДС» , в которой каждый из блоков напрямую влияет на 

БДД. Влияние каждого элемента системы ВАДС на общий результат настолько 

велико, что только воздействие на каждый блок способно обеспечить высокую 

результативность и максимальную эффективность функционирования всей сис-

темы ВАДС [10].  

Помимо существенных вложений в дорожную инфраструктуру, строительство 

современных дорог и развязок, совершенствование методик обучения начинаю-

щих водителей, оказание первой помощи после ДТП, работу с населением, необ-

ходимо также воздействовать на блок «Автомобиль».  

Автомобиль как источник повышенной опасности всегда был и остается объ-

ектом пристального внимания с точки зрения совершенствования его конструк-

тивной безопасности. Постоянно ведутся работы по введению новых и ужесточе-

нию уже существующих требований ко всем ее составляющим: пассивной, актив-

ной, экологической и послеаварийной безопасности Основными, но не единст-

венными результатами совместных  усилий всех участников, вовлеченных в про-

цесс повышения  конструктивной безопасности автомобиля, являются следую-

щие:  

 освоение в серийном производстве антиблокировочной системы тормозов 

(АБС / ABS) и подушек безопасности всеми мировыми автопроизводителями;  

 освоение в конце прошлого века систем электронной курсовой устойчиво-

сти (ЭКУ), также известной как Electronic Stability Program (ESP) или Electronic 

Stability Control (ESC), и сегодняшняя их установка практически на всех классах 

автомобилей, принятие закона об обязательности их применения на всех новых 

типах легковых автомобилей с сентября 2011 г.;  

 разработка и внедрение инновативных систем распознавания аварийных си-

туаций и предотвращения ДТП (Predictive Safety Systems), а также систем послеа-

варийной безопасности.  

Мировой опыт показал, что пассивная и активная безопасность  автомобиля, 

например, внедрение подушек безопасности, АБС и ЭКУ позволили существенно 
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повысить общий уровень БДД. Синергетический эффект от внедрения вышеука-

занных систем как минимум равен, а иной раз и существенно превосходит эффект 

от внедрения обязательных требований по использованию ремней безопасности, а 

появление таких систем, как ABS и ESP признаны революционный разработкой в 

деле обеспечения активной безопасности ТС [14].  

2.6 Разработка технологической схемы повышения информативности автомо-

биля. 

Одним из основных элементов активной безопасности является информатив-

ность,  то есть способность  автомобиля  обеспечивать необходимой информацией 

водителя и других участников движения. Недостаток информации от других 

транспортных средств о состоянии дорожного покрытия и т. д. часто становится 

причиной ДТП с катастрофическим результатом. В России параметры обзорности 

с места водителя определяет ГОСТ Р 51266-99. Чтобы     определить     параметры     

обзорности,  необходимо построить характеристические   точки   положения   глаз   

водителя. Их положение определяется относительно точки  H. 

Чтобы     определить     параметры     обзорности,     необходимо     построить 

характеристические   точки   положения   глаз   водителя.   Их   положение опре-

деляется относительно точки  H. На расстоянии  68  мм  назад  (вправо  по  черте-

жу) относительно точки H проводится  вертикальная  прямая  и  на  ней  отклады-

вается  отрезок длиной 627мм. От полученной точки V0 вверх и вниз откладыва-

ются отрезки длиной по 38мм. Полученные точки V1 и V2 считаются характери-

стическими  точками положения глаз водителя, от них и проводятся построения, 

определяющие обзорность (рис.№4). 

Например, для обычного легкового автомобиля (категория М1) нормативные 

углы (в градусах): для зоны А – вверх 3, вниз 1, влево 13, вправо 20; для зоны Б – 

вверх 7, вниз 5, влево и вправо по 17, причем вправо – из точки, симметричной 

V1,2. Для грузового автомобиля полной массой свыше 12 т: для зоны А – вверх 6, 

вниз 7, влево 15, вправо 16; для зоны Б – вверх 6, вниз 10, влево 18, вправо 18 (из 
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симметричной точки). Для других категорий и компоновок нормативные углы 

указаны в стандарте.  

Расположение нормативных зон на ветровом стекле показано на рисунке 4. 

 

Рисунок 4 – Расположение нормативных зон на ветровом стекле 

В  нормативном поле  обзора  не  должно  быть  непросматриваемых зон, кро-

ме создаваемых стойками окон и рамками поворотных форточек, зеркалами  зад-

него вида, деталями стеклоочистителей, наружными радиоантеннами. передняя 

обзорность определяется размерами и расположением нормативных зон А и В пе-

реднего окна; 

 степенью очистки нормативных зон А и В; 

 непросматриваемыми зонами, создаваемыми стойками переднего окна (если 

они есть); 

 непросматриваемыми зонами в нормативном поле обзора П. 
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В зависимости от степени влияния на условия зрительной работы водителя 

при управлении автомобилем параметры обзорности подразделяются на основные 

и дополнительные. Основными являются те параметры обзорности автомобиля, 

которые характеризуют условия видимости водителем важных объектов транс-

портной обстановки, обычно пространственно расположенных в направлении ос-

новного движения автомобиля [3].  

Дополнительными являются те параметры обзорности автомобиля, которые 

характеризуют  условия видимости областей окружающего пространства, по сво-

ему положению не совпадающих с  направлением основного  движения автомо-

биля и  обычно являющихся местом расположения объектов, содержащих допол-

нительную информацию о состоянии транспортной обстановки:  

 углы видимости в горизонтальной  плоскости (через боковые стекла сало-

на); 

 в поперечной вертикальной плоскости (через  боковые стекла салона); 

 в продольной вертикальной плоскости (через заднее стекло салона).  

К дополнительным также относятся параметры, характеризующие условия ви-

димости областей окружающего пространства с помощью  специальных оптиче-

ских приспособлений, крепящихся к автомобилю (зеркала заднего вида и др.). 

Каждое автотранспортное средство должно быть оснащено зеркалами заднего ви-

да, позволяющими водителю при обычной рабочей позе наблюдать дорогу позади 

транспортного средства и с боков от него. Геометрические построения для опре-

деления поля обзора через зеркала проводятся из окулярных точек, соответст-

вующих расположению глаз водителя, процедура этих построений описана в 

ГОСТ Р 41.46 – 99. Размеры и параметры зеркал также  указаны  в  стандарте [3].   

Схему активной безопасности  можно представить  на рисунке 5. 
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Рисунок 5 – Структурная схема активной безопасности автомобиля 

Выводы по главе два 

Во второй главе рассмотрена активная безопасность автомобиля. Опасность 

для движения проявляется тогда, когда водитель обнаруживает возможность не-

благоприятного исхода в развитии цепи дорожно-транспортных ситуаций. С ука-

занной позиции опасность для движения можно рассматривать как сигнал возрас-

тания энтропии системы «участник движения – окружающая обстановка». В этой 

связи  актуальным является  вопрос – какая характеристика автомобиля оказывает 

влияние на момент  возникновения информации о потенциальном источнике ин-

формации, т.е. предопределяет обнаружение водителем опасности для движения.   

Очевидно, что данная характеристика должна обеспечивать активную безо-

пасность автомобиля. Представляется, что это обзорность, определяющая в свою 

очередь видимость с рабочего  места водителя. Под обзорностью автомобиля по-

нимают его конструктивное свойство, определяющее  объективную возможность 

для водителя беспрепятственно видеть путь движения и объекты, которые могут 

помешать безопасному движению.  
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В связи с тем, что именно такая характеристика как обзорность и определяет 

активную  безопасность автомобиля, как источника повышенной опасности для 

окружающих,  вероятно данная характеристика и определяет, с указанной выше 

позиции, момент  возникновения для водителя информации о потенциальном ис-

точнике информации или,  другими словами, предопределяет обнаружение води-

телем опасности для движения. 

Необходимо отметить, что ситуация связанная  с ЭСО представляется одной 

наиболее критичных. Следует указать на сложные и нестандартные дорожно-

транспортные ситуации. Нестандартными (нетипичными) считаются ДТС, фор-

мализация которых четко не определяется ни в ПДД, ни в специальной литерату-

ре, а действия участвовавших в ней водителей однозначно регламентированы в 

ПДД, либо совсем не поддаются регламентации.  

Обратимся к техническим регламентам и национальным стандартам, и опреде-

лим, какие требования к обзорности устанавливаются данными документами. Та-

ковыми являются ГОСТ Р 51709-2001  

ГОСТ Р 51266-99«Автомобильные транспортные средства. Обзорность с места 

водителя. Технические требования. Методы испытаний», ГОСТ 5727-88 «Стекло 

безопасное для наземного транспорта. 

 Общие технические условия», ГОСТ 27902-88 «Стекло безопасное для авто-

мобилей, тракторов и сельскохозяйственных машин. Определение оптических 

свойств» и др.  

Согласно ГОСТ 5727-88 светопропускание стекол, обеспечивающих види-

мость для водителя, должно быть не менее:  

 75 % для ветровых стекол;  

 70% для стекол, не являющихся ветровыми, входящих в нормативное поле 

обзора, определяющие переднюю обзорность.  

В свою очередь границы нормативного поля обзора, определяющего перед-

нюю обзорность, устанавливаются ГОСТ Р 51266-99.  
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Технический регламент Таможенного союза ТР ТС 018/2011 О безопасности 

колесных транспортных средств  (с изменениями на 30 января 2013 года)  

Требования к средствам обеспечения обзорности 

Водитель, который будет управлять транспортным средством, должен иметь 

возможность беспрепятственно видеть дорогу впереди себя, а также иметь обзор 

справа и слева от транспортного средства. 

Транспортное средство оборудуется встроенной на постоянной основе в кон-

струкцию системой, способной очищать ветровое стекло от обледенения и запо-

тевания. 

Система, использующая для очистки стекла нагретый воздух, должна иметь 

вентилятор и подвод воздуха к ветровому стеклу через сопла. 

Транспортное средство оснащается хотя бы одним стеклоочистителем и хотя 

бы одной форсункой стеклоомывателя ветрового стекла. 

Каждая из щеток стеклоочистителя после выключения автоматически возвра-

щается в исходную позицию, располагающуюся на границе зоны очистки или ни-

же ее. Как видно, нормативные документы устанавливают повышенные требова-

ния к передней обзорности автомобиля.  

Действительно, именно она определяет общую видимость в направлении дви-

жения, а в случае возникновения опасности для движения – конкретную види-

мость препятствия. Снижение светопропускания стекол в видимом диапазоне 

приводит к уменьшению общей видимости, а в случае возникновения опасности 

для движения – к уменьшению конкретной видимости препятствия.
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3 РАЗРАБОТКА СХЕМЫ БДД. 

3.1 Влияние эффекта ЭСО на БДД  

В настоящее время в России и за рубежом единственным ранее не изученным 

и не исследованным природным фактором является эффект солнечного ослепле-

ния (ЭСО). В условиях роста интенсивности движения и скоростного режима 

транспортных средств уже недостаточно существующих способов повышения 

пропускной способности дороги. Обследование автомобильных дорог показало, 

что около 13,8 % протяженности дорог являются солнцеопасными, на которых в 

период проявления ЭСО уменьшается скорость транспортного потока в 2-4 раза. 

Таким образом, становится очевидной  необходимость разработки комплексных 

мероприятий по обеспечению расчетной пропускной способности на всем протя-

жении дороги в любое время дня и года [29].  

Следовательно, необходим научный системный подход к изучению кратко-

временных природных факторов, наиболее сильно влияющих на изменение про-

пускной способности автомобильной дороги, и к разработке теоретических поло-

жений учета природных факторов на пропускную способность транспортных по-

токов и на повышение эффективности и безопасности эксплуатации автомобиль-

ного транспорта.   

Ежегодно в мире около 20-28 % дорожно-транспортных происшествий проис-

ходит в сложных погодно-климатических условиях. Основными среди них явля-

ются дождь, туман, снегопад и метель. Именно эти факторы чаще всего фигури-

руют в отчетах ГИБДД.  Рост аварийности показывает, что необходимо  рассмот-

реть все природно-климатические факторы, влияющие на безопасность движения. 

Предварительный опрос водителей показал, что среди ранее не учитываемых  

факторов, влияющих на безопасность, они выделяют солнечное ослепление. 
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В соответствии с классификацией погодно-климатических факторов солнечное 

ослепление можно отнести к кратковременным. Экспериментальная оценка влия-

ния эффекта солнечного ослепления (ЭСО) на водителя показала о значительных 

изменения психофизиологические качества водителя и характеристик транспорт-

ного потока. Анализ аварийности в течение года показал, что наиболее аварий-

ными являются весенние месяцы, на которые приходится 61 % от общего количе-

ства учтенных аварий. В результате статистических исследований влияния эф-

фекта солнечного ослепления на тяжесть аварий можно сделать следующие выво-

ды:  

 в городах происходит около 56 % аварий от общего количества, совершен-

ных в условиях ЭСО;  

  чаще всего аварии в условиях ЭСО происходят на городских улицах     вне 

перекрестков (33 %);  

 основной вид ДТП в условиях ЭСО в городах – столкновение (35 %);  

 в среднем в каждом ДТП, совершенным в условиях ЭСО, участвует 19  че-

ловек и повреждается 8 транспортных средства;  

 в среднем среди участников аварий 48,1 % получают ранения разной  

 степени тяжести и 5,8 % – погибают.  

 на дорогах общего пользования происходит 44 % аварий от общего количе-

ства,  совершенных в условиях ЭСО;  

 чаще всего аварии в условиях ЭСО вне населенных пунктов происходят  на 

прямых участках скоростной дороги (31 %);  

 основной вид ДТП в условиях ЭСО на дорогах общего пользования наезд  

(10 %), а для России он составляет в городах 7 % [33].  

Пример влияния ЭСО и загрязнения лобового стекла водителя на восприятие 

водителем дорожной обстановки можно увидеть на рисунке 6 и 7. В связи с вы-

шеизложенным, можно сделать заключение о том, что по  степени тяжести аварии 

в условиях ЭСО являются опасными и в настоящее  время необходима разработка 

рекомендаций по защите водителей от эффекта солнечного ослепления. 
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Рисунок 6 – Пример ЭСО и загрязнения лобового стекла 

 

Рисунок 7 – Второй пример ЭСО и загрязнения лобового стекла 

Рекомендации должны учитывать особенности местности  положения дороги и 

значения ее элементов. На основании диагностики солнцеопасных участков уже 

сейчас необходимо  разработать способы защиты водителя от ЭСО, которые 

должны быть  включены в разрабатываемую методику проектирования и содер-

жания автомобильных  дорог с учетом ЭСО [33]. 

Загрязнение лобового стекла автомобиля значительно снижает такую эксплуа-

тационную характеристику транспортного средства как обзорность, которая влия-

ет на безопасность дорожного движения и внутреннюю информативность. Обзор-
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ность рабочего места водителя – это важнейшая эксплуатационная характеристи-

ка ТС, т.к. в современном автомобиле практически единственным информатором 

водителя об окружающей его дорожной обстановке является зрение. Обзорность – 

конструктивное свойство автомобиля, определяющее возможность водителя бес-

препятственно видеть дорогу и объекты, которые могут помешать безопасному 

движению[10].  

3.2 Теоретические положения повышения  БДД на участке  кратковременного 

воздействия природных факторов (ЭСО) (Пересечение Ул. Труда и Северокрым-

ской у ТРК Родник). 

Пересечение Ул. Труда и Северокрымской (ТРК Родник) имеет следующие 

географическое координаты:  ул. Труда  проходит с востока на запад, ул. Северо-

крымская  с  севера  на юг. Таким образом,  автомобильный поток, движущийся  в 

направлении север-юг (в дневное время) ,  запад-восток (утренние часы) и восток- 

запад (вечернее время) попадают в зону влияния ЭСО. 

Для определения солнцеопасного участка разработан пространственно-

географический метод анализа азимутов и продольных уклонов автомагистрали. 

Метод основан на последовательном  применении основ сфероидической геоде-

зии, а затем астрономических методов определения координат на земной поверх-

ности. Исходными данными для расчета являются: 

 геодезическая широта начала (НТ) и конца (КТ) прямого участка трассы 

(соответственно В1 и В2);  

 геодезическая долгота НТ и КТ (соответственно L1 и L2);  

 эфемериды Солнца.  

Данный метод позволяет определить период проявления ЭСО в течение года.  

В тех случаях, когда продольный уклон автомобильной дороги более 0 ‰, необ-

ходимо учитывать специальную поправку к началу периода ЭСО. Поправочный 

градус получен экспериментальным путем и подтвержден расчетами. К ранее по-

лученным значениям времени начала ЭСО надо прибавить (при восходе) или от-
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нять (при заходе) соответствующее количество дней для определения фактиче-

ского начала периода ЭСО (табл. №2) [33].  

Таблица  2 –  Поправочные значения ЭСО в зависимости от продольного уклона 

дороги 

Продольный уклон, ‰ 0–15 16–30 31–45 46–60 61–75 76–90 

Значение поправочного уг-

лового градуса, º 

– +2º +4º +6º +8º +10º 

Количество дней – +2 +4 +6 +8 +10 

Временная поправка, мин +9 +18 +27 +26 +35 +44 

 

Для повышения БДД и защиты водителя от солнечного ослепления необходи-

мо проведение мероприятий по согласованию автомагистрали с ландшафтом. Ос-

новой для установления закономерностей ландшафта служит геоморфологиче-

ский анализ, выявляющий структуру рельефа и его главные элементы. Каждый 

солнцеопасный участок дороги образует свою ландшафтную зону. 

 Границами солнцеопасной ландшафтной зоны являются переломы рельефа, 

ограничивающие видимость.  

В пределах каждой такой зоны рекомендуется проектировать план и продоль-

ный профиль трассы с учетом эффекта солнечного ослепления.  

Каждая солнцеопасная зона должна иметь основные оси, соответствующие 

азимуту дороги, критическим азимутам восхода и захода солнца в течение года. В 

качестве дополнительных осей используются линии основных выпуклых форм 

рельефа местности. Для каждой солнцеопасной зоны предусматривают доминан-

ты. Выявляют, каких доминант не хватает, и недостающие создают средствами 

дорожной архитектуры или элементами дорожной обстановки. Выбирают схему 

солнцезащитного озеленения, на основании которой подбирают вдоль будущей 

дороги деревья, подлежащие сохранению в ходе строительства (реконструкции 

или капитального ремонта) дороги. 

На солнцеопасных участках параметры элементов плана и продольного про-

филя дороги должны обеспечивать потребительские свойства при напряженной 
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работе водителя. Рекомендуется везде обеспечивать расстояние видимости из 

времени реакции водителя для автомагистрали в 2,5 секунды. Солнцеопасная 

ландшафтная зона должна преодолеваться транспортным потоком менее чем за 1 

мин [29].  

Проектирование мероприятий по озеленению автомагистралей на солнцеопас-

ных участках преследует следующие цели: технические – солнцезащита, противо-

эрозийные мероприятия, дренирование почв; потребительские – создание систе-

мы предупреждения о местах, требующих особого внимания водителей; ланд-

шафтные – создание системы доминант [33]. 

Для организации дорожного движения в ЭСО на солнцеопасном участке авто-

магистрали устанавливают временные дорожные знаки в соответствии с рекомен-

дуемыми схемами (рисунок 8). Выбор схемы организации движения зависит от 

вида ЭСО и места расположения солнцеопасного участка. При этом следует учи-

тывать местные условия движения и состав транспортного потока для соответст-

вующей корректировки типовой схемы. 

Технические средства организации дорожного движения должны быть разме-

щены за сутки до начала периода эффекта солнечного ослепления. Для сохране-

ния расчетной пропускной способности дороги не следует без необходимости ог-

раничивать скорость движения.  

Движение со скоростью менее 40 км/ч на солнцеопасных участках допускается 

только в исключительных случаях, когда на данном участке эффект солнечного 

ослепления приводит к полному ослеплению водителя [28].  

Первым по ходу движения необходимо устанавливать новый дорожный знак 

«Солнечное ослепление». Этот знак с табличкой должен повторяться непосредст-

венно перед началом солнцеопасного участка. В населенных пунктах и в стеснен-

ных условиях его можно устанавливать непосредственно у солнцеопасного участ-

ка. 
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Рисунок  8 – Схема организация дорожного движения на солнцеопасном уча-

стке автомагистрали: а – в городе, б – вне населенного пункта. 

3.3 Типовые схемы размещения технических средств организации дорожного 

движения на опасных участках автомагистрали 

С целью повышения потребительских качеств автомобильной дороги на уча-

стках проявления ЭСО предлагается устанавливать инженерные сооружения и 

устраивать зеленые насаждения [26]. Выбор мероприятия зависит от вида ЭСО, 

продольного уклона, азимута и участка дороги произведем на основе таблицы 3. 

Наиболее предпочтительным мероприятием является озеленение. С целью 

уменьшения отрицательного воздействия солнечного ослепления посадки исполь-

зуют двух видов: аллейные и отдельные насаждения. Аллейные посадки эффек-

тивны для защиты водителей от боковых солнечных лучей. 

 

 

а б 
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   Таблица 3 – Рекомендуемые мероприятия на участках с ЭСО 

Участок до-

роги 

Продольный 

уклон, ‰ 

Рекомендуемое  

мероприятие 
Тип мероприятия 

Прямая  

От 0 до 20 

Зеленые насажде-

ния 
Линейные посадки 

Инженерные со-

оружения 
Солнцезащитные щиты 

Более 20 
Инженерные со-

оружения 

Каскадные П-образные 

щиты 

Кривая в 

плане 

От 0 до 20 
Зеленые насажде-

ния 
Групповые посадки 

Более 20 
Инженерные со-

оружения 
Т-образные щиты 

Примыкание  

 

От 0 до 20 
Зеленые насажде-

ния 
Групповые посадки 

Более 20 
Инженерные со-

оружения 

Т-образные щиты 

Архитектурное сооруже-

ние 

Отдельные насаждения деревьев эффективно применять по направлению ази-

мута участка дороги за пределами примыкания или кривой в плане. Если нет воз-

можности в указанных местах посадить деревья (скальный грунт, вечная мерзлота 

и т.п.) то можно использовать архитектурные ансамбли или сооружения. Они бу-

дут выполнять одновременно две функции: эстетическое оформление автомо-

бильной дороги и защиту водителя от солнечного ослепления. 

На солнцезащитных щитах можно размещать дополнительные технические 

средства организации движения или другую информацию, включая рекламную. 

Вторым видом солнцезащитных посадок являются групповые. Они применяются 

для солнцезащиты и в качестве доминант. 

Расчетная высота деревьев определяется в зависимости от вида ЭСО и угла 

склонения светила [26].  
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Устранить эффект солнечного ослепления водителей можно установкой солн-

цезащитных щитов двух видов. Первый вид представляет солнцезащитные щиты 

устанавливаемые по направлению движения за пределами проезжей части на кри-

вых в плане или на примыканиях. 

Второй вид – щиты над проезжей частью. В обоих случаях щиты должны быть 

выполнены из светонепропускаемого материала, что позволит защитить водите-

лей от солнечного ослепления в неблагоприятные моменты расположения солнца. 

Первый вид щитов применяется в городских условиях для солнцезашиты уча-

стков дорог с продольным уклоном более 50 %о. Щит имеет прямоугольную 

форму. Устанавливается на крыше здания расположенного по ходу движения за 

примыканием или кривой в плане. 

Второй вид представляет прямоугольный солнцезащитный щит, который дол-

жен быть установлен над проезжей частью с помощью столбов расположенных на 

обочинах (рисунок 9) [26].  

 

Рисунок 9 – Прямоугольный солнцезащитный щит 
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Щиты могут устанавливаться по одному или по несколько, один за другим, 

каскадно (рисунок 10). При каскадном размещении ширина щитов и расстояние 

между ними определяются расчетом в зависимости от значений продольного ук-

лона, азимута участка дорога, вида ЭСО и момента наступления солнечного осле-

пления. Щиты могут быть установлены за вершиной перевала (рис. 11) или по-

очередно на подъеме, особенно – затяжных с целью защиты водителей на участ-

ках, подверженных эффекту ослепления. 

 

Рисунок 10 – Каскадное размещение щитов 

Устранить эффект солнечного ослепления водителя можно установкой солн-

цезащитных щитов или архитектурных форм. Солнцезащитные щиты (архитек-

турные формы) устанавливают по направлению движения за пределами проезжей 

части на кривых в плане или на примыканиях [26].  

Во всех случаях щиты или архитектурные сооружения должны быть выполне-

ны из плотного, светонепроницаемого материала, что позволит защитить водите-

лей от солнечного ослепления в неблагоприятные моменты расположения Солнца 

(рис №12; 13).  
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Рисунок 11 – Каскадное размещение щитов на выпуклой кривой. 

 

 

 

Рисунок 12 – Места расположения защитных элементов на примыкании 1 – 

солнце; 2 – солнцезащитный щит или архитектурное сооружение. 
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Рисунок 13 – Места расположения защитных элементов на кривой в плане 1 – 

солнце; 2 – солнцезащитный щит или архитектурное сооружение. 

3.4 Типовые схемы устройства защитного озеленения в полосе отвода автома-

гистрали.  

Для уменьшения отрицательного воздействия солнечного ослепления на заго-

родных участках используют лесопосадки двух видов: аллейные и отдельные на-

саждения. Аллейные (линейные) посадки эффективны для защиты водителей от 

боковых солнечных лучей (рисунок 14). Отдельные насаждения деревьев эффек-

тивно применять по направлению азимута участка дороги за пределами примыка-

ния (рисунок 18) или кривой в плане (рисунок 17). 

Посадки являются экологическим мероприятием по солнцезащите участков 

автомобильной дороги. Посадку деревьев необходимо производить на удаление 

от края проезжей части. Желательно использовать деревья с высокими кронами. 

Если нет возможности в указанных местах посадить деревья (скальный грунт, 

вечная мерзлота и т.п.) то можно использовать архитектурные ансамбли или со-

оружения. Они будут выполнять одновременно две функции: эстетическое 
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оформление автомобильной дороги и защита водителей от солнечного ослепле-

ния. 

Максимальная высота деревьев при аллейных (линейных) посадках должна 

быть не ниже указанной в табл. №4 

Таблица 4 – Минимально допустимая высота солнцезащитных аллейных (линей-

ных) посадок 

Высота земляного полотна солнцеопасно-

го участка дороги 

Высота деревьев, м 

при расстоянии удаления от бровки 

зем полотна, м 

0-5 5-10 10-15 15-20 

Насыпь более 3 м 9,5 12,5 -  

Насыпь от I до 3 м 6,5 8,8 12,5 14.0 

«Нулевая» отметка 3,9 5.8 8,6 11,5 

Выемка от 1 до 3 м 3,0 3,0 5,5 8,5 

Выемка более 3 м - - 3,0 6,0 

 

 

Рисунок 14 – Аллейная посадка деревьев 
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Рисунок 15 – Однорядная линейная посадка леревьев 

 

Рисунок 16 – Многорядная линейная посадка деревьев. 
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Рисунок 17 – Групповая посадка на кривой в плане 

 

Рисунок 18 – Групповая посадка на примыкании 
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Для повышения потребительских свойств дороги рекомендуются аллейные 

(линейные) посадки вдоль прямолинейных участков дорога со значениями. ази-

мутов меньше или больше на 15° по сравнению с критическими солнцеопасными 

азимутами восхода или захода солнца.[26] 

Выводы по главе.3. 

Можно выделить существенный природный фактор, влияющий на БДД, – эф-

фект солнечного ослепления (ЭСО) водителя. Понятие «эффект солнечного осле-

пления» характеризует психофизиологические изменения водителя, проходящие в 

течение промежутка времени, необходимого для перехода на новый уровень 

адаптации зрения в связи с резким изменением уровня яркости элементов дорож-

ной обстановки.  Анализ научных  и практических положений позволяет  разрабо-

тать и рекомендовать к внедрению наиболее эффективные мероприятия повыше-

ния эффективности эксплуатации и безопасности автомобильного транспорта при 

отрицательном воздействии ЭСО на психофизиологию водителя. Проведенный  

анализ различных аспектов воздействия ЭСО на производительность автомобиль-

ного транспорта позволил выявить негативные социально-экономические послед-

ствия этого воздействия и предложить основные направления решения проблемы 

повышения эффективности и безопасности эксплуатации  автомобильного транс-

порта. На основе теории эквифинальности (динамические свойства комплексной 

системы ВАДС) показано, что коэффициент снижения средней технической ско-

рости автомобиля на солнцеопасном участке происходит под воздействием 8 фак-

торов, шесть из которых зависят от ЭСО. Это дорожно-климатические, погодно-

климатические, психологические, физиологические, метеорологическая дальность 

видимости, природно-психологические условия.
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4 БЕЗОПАСНОСТЬ ЖИЗНЕДЕЯТЕЛЬНОСТИ 

4.1 Общие вопросы безопасности жизнедеятельности 

Общие вопросы безопасности жизнедеятельности являются основными для 

изучения БЖД на транспорте. Наряду с этим следует учитывать и специфические 

особенности транспорта, влияющие на характер появления опасностей и способы 

защиты от них. Одной их особенностей транспорта является высокая степень за-

висимости от функционирования природных факторов. Большое влияние на ха-

рактер движения транспортных средств оказывают метеоусловия. Метеоусловия 

характеризуют состояние атмосферы и атмосферных процессов. К ним относятся 

температура, давление, влажность воздуха, ветер, облачность, осадки, продолжи-

тельность солнечного сияния. Метеоусловия могут быть как длительными, так и 

кратковременными. К числу важнейших можно отнести и суточное изменение ос-

вещенности. Потенциальная опасность возникает при эксплуатации АТ в темное 

время суток, что связано с ухудшением условий видимости и уменьшением вос-

принимаемой водителем информации.  Опасными являются как световая, так и 

темновая адаптация. В зависимости от За время зрительного ослепления управле-

ние ТС связано с высокой степенью риска. индивидуальных особенностей води-

теля ослепление происходит в интервале от 2 сек до 2 мин. 

Безопасность движения характеризует способность транспортной системы 

функционировать в заданных параметрах, выполняя транспортные задачи и ис-

ключающих нарушения, которые являются потенциальной или реализованной уг-

розой для жизни и здоровья пассажиров, сохранности подвижного состава, посто-

янных устройств и грузов, а также окружающей среды. 

Общепризнано, что безопасность движения на транспорте – одна из наиболее 

актуальных проблем, напрямую зависящая от так называемого человеческого фак- 

тора, удельный вес которого среди причин транспортных происшествий достигает 

90% и более. 
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Безопасность движения на транспорте обеспечивается нормальным функцио-

нированием всех составляющих комплекса «человек – транспортное средство – 

окружающая среда». Между тем, недостаточная надёжность элементов этой сис-

темы (низкая дисциплина участников движения, неудовлетворительное техниче-

ское состояние транспортных средств и дорог) является причиной дорожно-

транспортных происшествий и аварий на транспорте. Общепризнано, что безо-

пасность движения на транспорте – одна из наиболее актуальных проблем, на-

прямую зависящая от так называемого человеческого фактора, удельный вес ко-

торого среди причин транспортных происшествий достигает 90% и более. 

Понятие «человеческий фактор» характеризуется чрезвычайной многогранно-

стью и сложностью. Это комплекс всех качеств человека, оказывающих влияние 

на безопасность жизнедеятельности, происхождение транспортных происшествий 

и аварий. Теоретически в это понятие также могут быть включены все явления в 

организации безопасности движения, так или иначе связанные с человеком. Вот 

основные моменты, которые определяют уровень надежности и роль человече-

ского фактора в системе «человек – транспортное средство – окружающая среда»: 

физиологическое и психологический состояние человека, инженерно-

психологическая и профессиональная подготовка, эргономика рабочего места, 

морально-волевые качества работника, медицинский и психологический отбор, 

контроль функционального состояния во время работы, медицинская и психоло-

гическая поддержка.   

4.2 Активная безопасность автомобиля  

Основные требования, предъявляемые к системам автомобиля, определяющим 

его активную безопасность: 

 безотказность автомобиля; 

 компоновка автомобиля; 

 тормозная динамичность; 

 тяговая динамичность; 

 устойчивость автомобиля; 
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 управляемость автомобиля; 

 информативность автомобиля; 

 комфортабельность автомобиля. 

Существующая в России система допуска колесных транспортных средств к 

эксплуатации (на ее территории), в принципе, соответствует международным со-

глашениям и нормам, и лишь 10 % требований, продиктованных особенностями 

наших условий эксплуатации, отличаются от международных. Такая «унифика-

ция» позволяет грамотно и компетентно, опираясь на зарубежный и собственный 

опыт, удовлетворять техническим требованиям, предъявляемым к отечественной 

технике, обеспечивать ей допуск на зарубежные рынки и в то же время избегать 

лишних затрат при допуске к эксплуатации техники зарубежного производства. 

Однако действующие требования постоянно ужесточаются, вступают в силу но-

вые, процедуры пересматриваются и совершенствуются методики. Усложняются 

и конструкции автомобилей: развитие их во всем мире идет в направлении опти-

мальных несущих систем, начиненных сложными средствами обеспечения пас-

сивной безопасности, электронно-управляемыми тормозными системами и руле-

выми механизмами, автоматизированными средствами информационного обмена 

между дорогой и автомобилем, интеллектуальными системами управления шасси 

и др. 

Сущность активной безопасности автомобиля заключается в отсутствии вне-

запных отказов в конструктивных системах автомобиля, особенно связанных с 

возможностью маневра, а также в возможности водителя уверенно и с комфортом 

управлять механической системой автомобиль – дорога. 

Конструктивную безопасность делят: 

 на активную; 

 пассивную; 

 послеаварийную; 

 экологическую. 
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Активная безопасность – это свойство автомобиля снижать вероятность воз-

никновения ДТП или полностью его предотвращать. Оно проявляется в период, 

когда в опасной дорожной обстановке водитель еще может изменить характер 

движения автомобиля. Активная безопасность зависит от компоновочных пара-

метров автомобиля (габаритных и весовых), его динамичности, устойчивости, 

управляемости и информативности и т.д. Что мы сегодня с Вами подробно и рас-

смотрим на лекции. 

Пассивная безопасность – это свойство автомобиля уменьшать тяжесть по-

следствий ДТП, если оно все же случилось. Оно проявляется в период, когда во-

дитель уже не в состоянии управлять автомобилем и изменять характер его дви-

жения, т.е. непосредственно при столкновении, наезде, опрокидывании. 

Послеаварийная безопасность – это свойство автомобиля уменьшать тяжесть 

последствий ДТП после остановки и предотвращать возникновение новых аварий. 

Для этого внедряют противопожарные мероприятия, облегчают эвакуацию пас-

сажиров и водителя из аварийного автомобиля. 

Экологическая безопасность – это свойство автомобиля, позволяющее умень-

шать вред, наносимый участникам движения и окружающей среде в процессе 

эксплуатации. Мероприятиями по уменьшению вредного воздействия автомоби-

лей на окружающую среду следует считать снижение токсичности отработавших 

газов и уровня шума. 

Сущность основных функций активной безопасности автомобиля – отсутствие 

внезапных отказов конструктивных систем автомобиля (отказная безопасность), 

особенно связанных с возможностью маневра, а также обеспечение возможности 

водителя уверенно, с комфортом управлять механической подсистемой «Автомо-

биль – Дорога» (эксплуатационная безопасность). 

Важной функцией активной безопасности является соответствие тяговой и 

тормозной динамики автомобиля дорожным условиям и транспортным ситуаци-

ям, а также психофизиологическим особенностям водителя. Возможность осуще-
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ствления маневра на ходу движения в основном зависит от тяговой и тормозной 

динамики автомобиля: 

тормозная динамика влияет на величину остановочного пути, который должен 

быть наименьшим и, кроме того, тормозная система должна позволять водителю 

очень гибко выбирать необходимую интенсивность торможения; 

тяговая динамика в значительной степени влияет на уверенность водителя в 

таких дорожно-транспортных ситуациях, как обгон, объезд, переезд перекрестков 

и пересечение автомобильных дорог, т.е. при маневрировании в плане. 

В тех же ситуациях, когда торможение уже невозможно, тяговая динамика 

имеет первостепенное значение для выхода из критических ситуаций. 

Основными качествами конструкции автомобиля, влияющими на активную 

безопасность, являются: 

 компоновка автомобиля; 

 устойчивость (способность автомобиля противостоять заносу и опрокиды-

ванию в различных дорожных условиях при высоких скоростях движения); 

 управляемость (эксплуатационные качества автомобиля, позволяющие осу-

ществлять управление при наименьших затратах механической и физической 

энергии, при совершении маневров в плане для сохранения или задания направ-

ления движения); 

 маневренность (качество автомобиля, характеризующееся величиной наи-

меньшего радиуса поворота и габаритными размерами); 

 стабилизация (способность элементов системы «ВАД» противостоять неус-

тойчивому движению автомобиля или способность системы сохранить оптималь-

ные положения естественных осей автомобиля при движении); 

 тормозная динамичность; 

 тяговая динамичность; 

 информативность; 

 комфортабельность; 

 надежные шины; 
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 сигнализация и освещение. 

К основным эксплуатационным свойствам, характеризующим "поведение" 

легкового автомобиля на дороге, относятся динамичность, топливная экономич-

ность, устойчивость, управляемость, проходимость и плавность хода. 

Основные требования, предъявляемые к системам автомобиля определяющим 

его активную безопасность 

Автомобиль должен быть безопасным в любых условиях. Требования конст-

руктивной безопасности должны быть сохранены в течение всего срока службы 

автомашины. Каждый водитель должен уметь критически оценивать эти свойства 

и принимать меры к их сохранению. 

Возможность безопасного управления зависит от умения водителя оценивать и 

использовать активную безопасность автомобиля – свойство автомобиля преду-

преждать ДТП или снижать вероятность его возникновения. Овладев этим свой-

ством, водитель сможет изменить характер движения автомобиля в начальной 

стадии опасной ситуации и предупредить ДТП. 

Активная безопасность автомобиля – комплекс его свойств, снижающих воз-

можность возникновения дорожно-транспортных происшествий. 

Ее уровень определяется множеством параметров, указанных в первом вопро-

се и основные из них мы рассмотрим ниже. 

Безотказность автомобиля 

Безотказность узлов, агрегатов и систем автомобиля является определяющим 

фактором активной безопасности. Особенно высокие требования предъявляются к 

надежности элементов, связанных с осуществлением маневра – тормозной систе-

ме, рулевому управлению, подвеске, двигателю, трансмиссии и т. д. Повышение 

безотказности достигается совершенствованием конструкций, применением но-

вых технологий и материалов. 

Безотказность – это свойство автомобиля непрерывно сохранять работоспо-

собность в течение определенного времени или пробега. Для оценки безотказно-

сти применяются следующие основные показатели:  
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 вероятность безотказной работы;  

 вероятность отказа;  

 плотности вероятности безотказной работы;  

 средняя наработка до отказа;  

 средняя наработка на отказ;  

 интенсивность отказов;  

 параметр потока отказов, ведущая функция потока отказов. 

Компоновка автомобиля 

Переднемоторная – компоновка автомобиля, при которой двигатель располо-

жен перед пассажирским салоном. Является наиболее распространенной и имеет 

два варианта: заднеприводную (классическую) и переднеприводную. 

Последний вид компоновки получил в настоящее время широкое распростра-

нение благодаря ряду преимуществ перед приводом на задние колеса: 

 лучшей устойчивости и управляемости при движении на большой скорости, 

особенно по мокрой и скользкой дороге; 

 обеспечению необходимой весовой нагрузки на ведущие колеса; 

 меньшему уровню шума, чему способствует отсутствие карданного вала. 

В то же время переднеприводные автомобили обладают и рядом недостатков: 

 при полной нагрузке ухудшается разгон на подъеме и мокрой дороге; 

 в момент торможения слишком неравномерное распределение веса между 

осями (на колеса передней оси приходится 70-75 % веса автомобиля) и соответст-

венно тормозных сил; 

 шины передних ведущих управляемых колес нагружены больше, соответст-

венно более подвержены износу; 

 привод на передние колеса требует применения сложных узлов - шарниров 

равных угловых скоростей (ШРУСов); 

 объединение силового агрегата (двигатель и коробка перемены передач) с 

главной передачей усложняет доступ к отдельным элементам. 
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Компоновка с центральным расположением двигателя, когда он находится 

между передней и задней осями, для легковых автомобилей является достаточно 

редкой. Она позволяет получить наиболее вместительный салон при заданных га-

баритах и хорошее распределение весовой нагрузки по осям. 

Заднемоторная компоновка с расположением двигателя за пассажирским са-

лоном была распространена на микролитражных автомобилях. При приводе на 

задние колеса она позволяла получить недорогой силовой агрегат и распределе-

ние такой нагрузки по осям, при которой на задние колеса приходится около 60 % 

веса. Это положительно сказывалось на проходимости автомобиля, но отрица-

тельно на его устойчивости и управляемости, особенно на больших скоростях.  

Тормозная динамичность 

Возможность предотвращения ДТП чаще всего связана с интенсивным тормо-

жением, поэтому необходимо, чтобы тормозные свойства автомобиля обеспечи-

вали его эффективное замедление в любых дорожных ситуациях. 

То есть тормозная динамичность – это способность автомобиля к экстренной 

остановке в случае внезапного появления препятствия на пути движения. 

Для выполнения этого условия сила, развиваемая тормозным механизмом, не 

должна превышать силы сцепления с дорогой, зависящей от весовой нагрузки на 

колесо и состояния дорожного покрытия. Иначе колесо заблокируется (перестанет 

вращаться) и начнет скользить, что может привести (особенно при блокировке не-

скольких колес) к заносу автомобиля и значительному увеличению тормозного 

пути. Чтобы предотвратить блокировку, силы, развиваемые тормозными меха-

низмами, должны быть пропорциональны весовой нагрузке на колесо. Реализует-

ся это с помощью применения на передней оси более эффективных дисковых 

тормозов, а на задней – барабанных, причем с ограничителем тормозных сил. 

Зимой и летом состояние дорожного покрытия разное, поэтому для наилучшей 

реализации тормозных свойств необходимо применять шины, соответствующие 

сезону. 
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Тяговая динамичность 

Тяговая динамичность характеризует способность автомобиля производитель-

но выполнять транспортные функции. Чем динамичнее автомобиль, тем он спосо-

бен быстрее разгоняться и двигаться с более высокой скоростью в разнообразных 

условиях движения. Повышение тяговой динамичности возможно за счет увели-

чения удельной мощности двигателя и улучшения его приемистости, что достига-

ется уменьшением массы автомобиля, улучшением его обтекаемости, совершен-

ствованием конструкции двигателя, трансмиссии и ходовой части. Автомобиль, 

обладающий относительно более высокой тяговой динамичностью, в реальных 

дорожных условиях обладает большим запасом мощности, который может расхо-

доваться на преодоление дорожных сопротивлений и на разгон. Тяговые свойства 

(тяговая динамика) автомобиля определяют его способность интенсивно увеличи-

вать скорость движения. Так же, как и в случае с тормозными силами, сила тяги 

на колесе не должна быть больше сцепления с дорогой, в противном случае оно 

начнет пробуксовывать. Предотвращает это противопробуксовочная система 

(ПБС). При разгоне автомобиля она подтормаживает колесо, скорость вращения 

которого больше, чем у остальных, а при необходимости уменьшает мощность, 

развиваемую двигателем. 

Из конструктивных факторов наибольшее значение имеют: 

 форма скоростной характеристики двигателя; 

 КПД трансмиссии; 

 передаточные числа трансмиссии; 

 масса автомобиля; 

 обтекаемость автомобиля. 

Устойчивость автомобиля 

Устойчивость – способность автомобиля сохранять движение по заданной тра-

ектории, противодействуя силам, вызывающим его занос и опрокидывание в раз-

личных дорожных условиях при высоких скоростях движения. 

Различают следующие виды устойчивости: 
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 поперечная при прямолинейном движении (курсовая устойчивость). Ее на-

рушение проявляется в рыскании (изменении направления движения) автомобиля 

по дороге и может быть вызвано действием боковой силы ветра, разными величи-

нами тяговых или тормозных сил на колесах левого или правого борта, их буксо-

ванием или скольжением, большим люфтом в рулевом управлении, неправиль-

ными углами установки колес и т.д.; 

 поперечная при криволинейном движении, нарушение которой приводит к 

заносу или опрокидыванию автомобиля под действием центробежной силы. Осо-

бенно ухудшает устойчивость повышение положения центра масс автомобиля 

(например, большая масса груза на съемном багажнике на крыше); 

 продольная. Ее нарушение проявляется в буксовании ведущих колес при 

преодолении затяжных обледенелых или заснеженных подъемов и сползании ав-

томобиля назад. Особенно это характерно для автопоездов. 

Управляемость автомобиля 

Управляемость – способность автомобиля двигаться в направлении, заданном 

водителем. 

Одной из характеристик управляемости является поворачиваемость – свойство 

автомобиля изменять направление движения при неподвижном рулевом колесе. В 

зависимости от изменения радиуса поворота под воздействием боковых сил (цен-

тробежной на повороте, силы ветра и т.п.) поворачиваемость может быть: 

 недостаточной – автомобиль увеличивает радиус поворота; 

 нейтральной – радиус поворота не изменяется; 

 избыточной – радиус поворота уменьшается. 

Различают шинную и креновую поворачиваемость. 

Информативность 

Одним из основных элементов активной безопасности является информатив-

ность, то есть способность автомобиля обеспечивать необходимой информацией 

водителя и других участников движения. Недостаток информации от других 

транспортных средств о состоянии дорожного покрытия и т. д. часто становится 
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причиной ДТП с катастрофическим результатом. Информативность - свойство ав-

томобиля обеспечивать необходимой информацией водителя и остальных участ-

ников движения. Недостаточная информация от других транспортных средств, 

находящихся на дороге, о состоянии дорожного покрытия и т. д. часто становится 

причиной аварии. 

Информативность автомобиля подразделяют на внутреннюю, внешнюю и до-

полнительную. 

Внутренняя обеспечивает возможность водителю воспринимать информацию, 

необходимую для управления автомобилем. 

Она зависит от следующих факторов: 

1) обзорность должна позволять водителю своевременно и без помех получать 

всю необходимую информацию о дорожной обстановке. Неисправные или неэф-

фективно работающие омыватели, система обдува и обогрева стекол, стеклоочи-

стители, отсутствие штатных зеркал заднего вида резко ухудшают обзорность при 

определенных дорожных условиях; 

2) расположение панели приборов, кнопок и клавиш управления, рычага пере-

ключения скоростей и т. д. должно обеспечивать водителю минимальное время 

для контроля показаний, воздействий на переключатели и т. п. 

Внешняя информативность – обеспечение других участников движения ин-

формацией от автомобиля, которая необходима для правильного взаимодействия 

с ним. 

В нее входят: 

 система внешней световой сигнализации; 

 расположение световозвращателей; 

 звуковой сигнал; 

 размеры, форма и окраска кузова. 

Окраска автомобиля должна обеспечивать световой и цветовой контраст с до-

рожным покрытием. Автомобили, окрашенные в яркие и светлые тона, реже по-

падают в аварии, чем автомобили, имеющие защитную окраску – черную, серую, 
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темно-зеленую (их движение кажется более медленным). Особенно велика веро-

ятность столкновения с такими автомобилями в условиях ограниченной видимо-

сти: в тумане, в сумерках или во время дождя. Лучшие цвета, в которые следует 

окрашивать автомобили, – это оранжевый, желтый, красный и белый. 

К цветографической отделке внешней поверхности автомобиля предъявляются 

два требования: 

 сигнальность, т.е. выделение автомобиля из транспортного потока; 

 опознаваемость, т.е. обозначение при помощи цвета и маркировки назначе-

ния автомобиля (например, автомобили спецслужб). 

В настоящее время установился минимальный комплект обязательных для ка-

ждого транспортного средства светосигнальных приборов: 

 дневные ходовые огни; 

 указатели поворотов; 

 сигнал торможения; 

 габаритные огни. 

4.3 Пассивная безопасность автомобиля 

Основные требования, предъявляемые к системам автомобиля, определяющим 

его пассивную безопасность. 

Пассивная безопасность – конструктивные мероприятия, направленные на 

сведение к минимуму вероятности ранений человека при ДТП. Она подразделяет-

ся на внешнюю и внутреннюю.  

Внешняя достигается исключением на внешней поверхности кузова острых 

углов, выступающих ручек и т.д.  

Для повышения уровня внутренней безопасности используют следующие кон-

структивные решения.  

Конструкция кузова, обеспечивающая приемлемые нагрузки на тело человека 

от резкого замедления при ДТП и сохранение пространства пассажирского салона 

после деформации кузова.  
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Ремни безопасности, без использования которых смертельные исходы в ре-

зультате аварии возможны уже при скорости 20 км/ч. Применение ремней повы-

шает этот порог до 95 км/ч.  

Надувные подушки безопасности (airbag). Они размещаются не только перед 

водителем, но и перед передним пассажиром, а также с боков (в дверях, стойках 

кузова и т.д.). Некоторые модели автомобилей имеют их принудительное отклю-

чение из-за того, что люди с больным сердцем и дети могут не выдержать их 

ложного срабатывания.  

Сидения с активными подголовниками, выбирающие «зазор» между головой 

человека и подголовником, если автомобиль получил удар сзади.  

Передний бампер, поглощающий часть кинетической энергии при столкнове-

нии.  

Травмобезопасные детали интерьера пассажирского салона. 

4.4 Параметры микроклимата на автомобильном транспорте 

Основными параметрами, характеризующими микроклимат, являются темпе-

ратура, влажность, скорость движения воздуха, тепловое излучение. 

Температура. Рассматривают нагревающий, охлаждающий и динамический (с 

переходом от нагревающей в охлаждающую среду, и наоборот) микроклиматы. 

Нагревающий микроклимат – сочетание параметров микроклимата (темпера-

тура воздуха, его влажность, скорость движения, относительная влажность, теп-

ловое излучение), при котором имеет место нарушение теплообмена человека с 

окружающей средой, выражающееся в накоплении тепла в организме человека 

выше верхней границы оптимальной величины (более 0,87 кДж/кг) и (или) в уве-

личении доли потерь тепла с испарениями пота (более 30%) в общей структуре 

теплового баланса, в появлении общих или локальных дискомфортных тепло-

ощущений (слегка тепло, тепло, жарко). Нагревающий микроклимат рассматри-

вают как негативный фактор. Охлаждающий микроклимат – сочетание парамет-

ров микроклимата, при котором имеет место изменение теплообмена организма, 

приводящее к образованию общего или локального дефицита тепла в организме 
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(менее 0,87 кДж/кг) в результате снижения температуры «ядра» и (или) «оболоч-

ки» тела.  

Температура «ядра» и «оболочки» тела – соответственно температура глубо-

ких и поверхностных слоев тканей организма человека.  

Влажность воздуха непосредственно влияет на терморегуляцию. При низких 

температурах наличие водяных паров в воздухе усиливает отдачу тепла, при вы-

соких температурах – затрудняет ее, что может привести к перегреву организма.   

Тепловое излучение или инфракрасное излучение (ИК) представляет собой 

часть электромагнитных излучений с длиной волны от 780 нм до 1000 мкм, энер-

гия которых при поглощении веществом вызывает тепловой эффект.  

В производственных помещениях его гигиеническое значение имеет более уз-

кий диапазон (0,78–70 мкм). Оптимальные и допустимые нормы температуры, от-

носительной влажности и скорости движения воздуха в кабине водителя авто-

транспортного средства приведены в таблице. 

Таблица 4 – Оптимальные и допустимые нормы температуры 

Сезон года Температура   

воздуха, град.  C 

Относительная 

влажность, % 

Скорость движения 

воздуха, м/с, не бо-

лее 

Холодный и переход-

ный периоды года       

18 – 20/ 17 – 23 60 – 40 / 75 0,2/ 0,3 

Теплый период года       21 – 23 60 – 40 0,3/ 0,2 – 0,5 

 

Производственный шум на автомобильном транспорте. Технический прогресс 

сопровождается увеличением искусственного, чаще всего производственного шу-

ма, вредного (а при больших уровнях опасного) для человека. К источникам про-

изводственного шума можно отнести: оборудование, машины, а также постоянно 

находящийся на производственном объекте персонал 

Производственный шум на автомобильном транспорте регулируется соответ-

ствии с ГОСТ Р 51616-2000. Допустимые уровни шума для на автомобильном 

транспорте приведены в таблице 5. 
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    Таблица 5 – Допустимые уровни звукового давления 

Рабочее место уровень звукового давления, дБ, в октавных поло-

сах со среднегеометрическими значениями, Гц 

31,5 63 125 250 500 1000 2000 4000 8000 

В помещении управ-

ления 

93 79 70 63 58 55 52 50 49 

В производственном 

помещении 

107 95 87 82 78 78 73 71 69 

Водителя автотранс-

порта 

100 87 79 72 68 65 63 61 59 

Освещение на автомобильном транспорте 

Освещение должно обеспечивать необходимую освещенность помещений и 

органов управления, контрольно-измерительной аппаратуры, путей при движе-

нии, рабочих органов во время работы и ремонта. Единицей освещенности явля-

ется люкс (лк), равный освещенности, создаваемой световым потоком в 1 лм, рав-

номерно распределенным па площади 1 м
2
. 

Помещения должны оборудоваться системой освещения с напряжением пере-

менного тока не выше 42В, а постоянного тока не выше 110В. Допускается ис-

пользовать напряжение тока до 220В. В кабинах должно предусматриваться рабо-

чее и аварийное освещение.   

Производственный шум на автомобильном транспорте регулируется соответ-

ствии с ГОСТ Р 51616-2000. Допустимые уровни шума на автомобильном транс-

порте приведены в таблице.  

Таблица 6 – Допустимые уровни внутреннего шума автотранспортных средств 

Автотранспортное средство Допустимые уровни звука, дБ  

до 01.01.2014 после 01.01.2014 

Автомобили и автобусы для перевозки пассажиров 

Категория  78 77 

Категория  (вагонная 

или полукапотная компо-

новка кузова) 

80 79 

Категория , : 78 77 

в пассажирском помеще-

нии автобусов классов В, II 

и III 

80 79 
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Продолжение таблицы 5 

Автотранспортное средство Допустимые уровни звука, дБ  

до 01.01.2014 после 01.01.2014 

в пассажирском помеще-

нии автобусов классов А и 

I 

82 81 

Категории ,  с рас-

положением двигателя 

спереди или в зоне рабоче-

го места водителя, в том 

числе вахтовые и другие 

специальные автобусы, из-

готовленные на шасси гру-

зовых автомобилей 

80 79 

Автомобили для перевозки грузов 

Категория  полной мас-

сой до 2 т 

80 79 

Категория  полной мас-

сой от 2 до 3,5 т 

82 81 

Категории ,  82 81 

Категории ,  (седель-

ные тягачи, грузовые авто-

мобили (при наличии 

спального места) 

80 78 

Полуприцепы, предназна-

ченные для перевозки пас-

сажиров 

80 79 

Троллейбусы 

на рабочем месте водителя 78 77 

в пассажирском помеще-

нии 

82 81 

Транспортные средства с 

пневматическим приводом 

управления тормозными 

системами при истечении 

воздуха из пневмоаппара-

тов в кабину (пассажирское 

помещение) после их сра-

батывания 

 70 
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     5 ЭКОНОМИЧЕСКАЯ ЭФФЕКТИВНОСТЬ 

5.1 Понятие экономической эффективности 

В самом общем понимании эффективность – это отношение полученных ре-

зультатов к затратам. Однако такое определение эффективности не может полно-

стью отразить всей сложности вопросов, связанных с ее расчетом. Связано это с 

тем, что эффективность характеризуется многообразием форм ее проявления.  В 

частности, в зависимости от сфер и уровней хозяйствования принято различать 

общественную, бюджетную и коммерческую эффективность. В зависимости от 

методов оценки принимаемых решений используют категории абсолютной и 

сравнительной экономической эффективности [21]. Общественная эффективность 

учитывает результаты и затраты, выходящие за пределы экономических интере-

сов участников. Она отражает помимо коммерческого результата и бюджетных 

поступлений еще и сопутствующие инвестиционные затраты, и результаты.  

Бюджетная эффективность отражает финансовые последствия их реализации для 

федерального, регионального или местного бюджета. Прямые поступления в 

бюджеты складываются из налоговых поступлений, платы за пользование в рам-

ках реализации проекта природными ресурсами, таможенных пошлин и сборов, 

акцизов на отдельные виды товаров. К косвенным доходам бюджета относят по-

ступления во внебюджетные фонды: пенсионный, занятости, медицинского и со-

циального страхования, дорожный фонд и др. В том случае, когда инвестицион-

ные проекты осуществляются полностью или частично за счет средств бюджета, 

бюджетная эффективность помимо указанных, выше составляющих складывается 

также из прибыли, получаемой в виде дивидендов на вложенные средства.          

Коммерческая эффективность отражает последствия реализации проектов непо-

средственно для их участников. Она может рассчитываться как по проекту в це-

лом, так и для каждого инвестора [21].  
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Под оценкой коммерческой эффективности проекта понимают определенные 

соотношения вложений и результатов, обеспечивающих необходимую норму до-

ходности, приемлемую для участников проекта.  

Эффективность участия в проекте также рассчитывают подрядные строитель-

но-монтажные организации, организации-поставщики, кредитующие организа-

ции, лизинговые компании и др. Она определяется как разность между притоком 

и оттоком денежных средств от вложений в проект и от производства, и реализа-

ции производимых товаров, продукции и услуг с учетом внесения, и уплаты раз-

личных платежей, и налогов согласно законодательству.   Абсолютная экономи-

ческая эффективность отражает экономическую целесообразность их вложения в 

проекты и количественно характеризует ее величину относительно эффекта от 

всех капитальных затрат и намечаемых поступлений денежных средств [21].  

Аналитические методы расчета эффективности проекта без учета фактора 

времени используются в основном для «быстрых (краткосрочных)» проектов для 

определения эффекта единовременных затрат, путем учета соотношения затрат и 

прибыли. К ним можно отнести: 

 метод коэффициента эффективности (годовой нормы прибыли); 

 метод определения срока окупаемости без учета фактора времени. 

Но было бы неверно в практической деятельности отрицать действие фактора 

времени, поэтому наиболее приближенными к реальности принято считать такие 

аналитические методы, которые позволяют привести размер доходов и расходов к 

реалиям начала осуществления инвестиций. В эту группу входят методы расчета 

таких показателей как: 

 чистый дисконтированный доход (ЧДД) или интегральный эффект; 

 индекс доходности (ИД); 

 внутренняя норма доходности (ВНД); 

 дисконтированный срок окупаемости [23]. 

Методы экспертной оценки используются в основном в тех случаях, когда не-

возможно применить экономико-математические методы. Они применяются для 
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сравнительного анализа качественных характеристик инвестиционного проекта. В 

первую очередь это такие характеристики, как влияние рыночных факторов на 

проект, влияние проекта на окружающую среду и т.п. Перечень методов эксперт-

ной оценки, используемых при анализе коммерческой эффективности проектов 

довольно обширен. Наиболее часто используемые из них следующие: 

 метод выбора критериев и приоритетов; 

 метод балльных оценок; 

 метод построения профиля проекта [23]. 

Аналитические и экспертные методы применяются, главным образом, для ана-

литического обоснования выбора наиболее приемлемых проектов. Наиболее часто 

применяемые способы отбора проектов можно условно разделить на четыре 

группы: 

 выбор проекта по наилучшему значению какого-либо одного показателя 

экономической эффективности (чистой текущей стоимости, внутренней нормы 

доходности, индекса прибыльности, периода окупаемости); 

 выбор проекта при помощи показателя приведенных затрат; 

 выбор проекта при помощи какого-либо метода экспертных оценок. 

5.2 Экономическая эффективность повышения БДД на участках отрицательно-

го воздействия природного фактора 

Оценка экономической эффективности мероприятий в различных отраслях на-

родного хозяйства осуществляется в соответствии с межотраслевыми. 

«Методическими рекомендациями по оценке эффективности инвестиционных 

проектов», утвержденных Министерством экономики РФ, Министерством финан-

сов РФ. Государственным комитетом РФ по строительной, архитектурной и жи-

лищной политике № ВК 477 от 21.06.1999 г. При расчетах эффективности проек-

тов и мероприятий, связанных с повышением безопасности движения на автома-

гистралях, необходимо использовать основные положения межотраслевых реко-

мендаций с учетом специфических особенностей дорожной отрасли. 
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В основе оценки эффективности мероприятий лежат следующие основные 

принципы: 

 оценка в течение расчетного периода всех видов затрат и результатов (эф-

фектов), связанных с реализацией мероприятия; 

 учет фактора времени при соизмерении результатов и затрат путем их при-

ведения (дисконтирования) к начальному периоду, т.е. приведение разновремен-

ных стоимостных показателей в сопоставимый вид; 

 учет влияния инфляции, факторов неопределенности и риска.  

Определение эффективности любого мероприятия производится путем срав-

нения затрат и результатов, которые будут иметь место на транспорте и в сопря-

женных с ним отраслях в случае осуществления этого мероприятия (проектный 

вариант), с теми затратами и результатами, которые будут иметь место при отказе 

от его реализации (базовый вариант). 

При сравнении вариантов с различными сроками службы продолжительность 

расчетного периода принимается по наиболее долговечному варианту. При этом в 

менее долговечных вариантах должны быть учтены дополнительные затраты на 

их усиление, замену или переустройство. 

В составе затрат при расчете эффективности учитываются: 

 капитальные вложения, необходимые для реализации мероприятий по обес-

печению безопасности движения на автомагистралях; 

 затраты на ремонт и содержание участков автомагистралей, на которых 

осуществляются подобные мероприятия; 

 потери, связанные с изменением организации дорожного движения на время 

проведения работ по реализации мероприятий. 

К результатам (эффектам), получаемым после проведения мероприятий, сле-

дует относить: 

 сокращение капитальных вложений в автомобильный транспорт из- за 

улучшения дорожных условий; 
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 сокращение затрат на перевозку грузов и пассажиров в результате улучше-

ния дорожных условий; 

 сокращение потерь времени нахождения в пути грузов и пассажиров; 

 сокращение потерь от дорожно-транспортных происшествий; 

 сокращений экологических потерь. 

Любые мероприятия, направленные на повышение безопасности движения, 

требуют привлечения соответствующих инвестиционных средств: денежных, 

имущественных, интеллектуальных. Сумма денежных средств определяется вели-

чиной капитальных вложений на осуществление этих мероприятий и затрат на 

ремонт и содержание дорожных и других сооружений. Величина капитальных 

вложений, необходимых для реализации мероприятий по повышению безопасно-

сти движения, определяется путем составления соответствующей проектно-

сметной документации [23].  

5.3 Расчет эффективности мероприятий по обеспечению безопасности движе-

ния на автомагистралях 

 При технико-экономическом проектировании мероприятий определение их 

экономической эффективности необходимо выполнять с учетом специфики срав-

ниваемых вариантов, которая включает: 

 назначение вариантов, подлежащих сравнению, в соответствии с заданной 

интенсивностью, составом и направлением движения; 

 топографическими и гидрогеологическими условиями местности, особенно-

стями режимов движения и другими конкретными условиями; 

 определение общих для всех вариантов границ, в пределах которых следует 

сравнивать варианты; 

 определение технических параметров каждого из вариантов, влияющих на 

их экономическую эффективность (скорости движения потоков автомобилей, ко-

личество дорожно-транспортных происшествий и их тяжесть, площади занимае-

мых земель, суммарные потери времени от простоев транспортных средств и пр.); 
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 определение дифференцированных показателей затрат и результатов (эф-

фектов) с учетом особенностей вариантов. 

Основными техническими вопросами при обоснованиях являются: 

 прогноз изменения интенсивности и состава движения: оценка скоростей 

движения потоков автомобилей; оценка пропускной способности автомагистра-

лей; 

 определение технического (морального) срока службы элементов автомаги-

страли с учетом предполагаемых мероприятий по обеспечению безопасности 

движения. Мероприятия по повышению безопасности движения на автомагистра-

лях могут быть разделены на три группы: 

 планировочные решения с изменением плана и профиля автомагистрали, 

сооружением транспортных развязок в разных уровнях, подземных пешеходных 

переходов, обходов крупных населенных пунктов и т.п.; 

 инженерное оборудование автомагистрали; 

 применение технических средств организации движения. 

Эти мероприятия могут осуществляться, но отдельности или совместно. 

Для каждого из рассматриваемых мероприятий формируются необходимые 

для расчета исходные данные: основные параметры сооружения, удельные пока-

затели дорожных затрат, технико-экономические показатели работы автомобиль-

ного транспорта и прогнозируемые размеры интенсивности движения с учетом 

состава транспортного потока. Производится расчет суммы дисконтированных 

затрат, связанных с обеспечением транспортного процесса для базового варианта 

(при отказе от осуществления мероприятия). Производится расчет алгебраической 

суммы дисконтируемых затрат и эффектов (величина эффектов принимается со 

знаком «минус»), связанных с обеспечением транспортного процесса для проект-

ного варианта, а также определение показателей эффективности мероприятия 

(Производится расчет алгебраической суммы дисконтируемых затрат и эффектов 

(величина эффектов принимается со знаком «минус»), связанных с обеспечением 

транспортного процесса для проектного варианта, а также определение показате-
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лей эффективности мероприятия (чистого  дисконтируемого дохода, срока оку-

паемости). 

Ниже излагается рекомендуемый порядок обоснования мероприятий по повы-

шению безопасности движения на автомагистралях [30].  

При улучшении транспортно-эксплуатационных характеристик дорожных 

одежд: 

 назначаются варианты усиления или ремонта дорожных одежд (с одинако-

выми или неодинаковыми транспортно-эксплуатационными показателями); 

 устанавливается срок сравнения вариантов; 

 определяются стоимость и сроки улучшения транспортно-

эксплуатационных показателей дорожных одежд; 

 при рассмотрении вариантов помимо дисконтируемых дорожных расходов 

учитывают также дисконтируемые транспортные затраты и потери от ДТП. Их 

рассчитывают в зависимости от средней скорости движения транспортного пото-

ка по покрытиям различных типов и в различных условиях их эксплуатации. 

При изменении величины продольного уклона: 

 определяются варианты уменьшения продольного уклона дорожного со-

оружения; 

 по каждому варианту рассчитывается стоимость строительных, затраты на 

осуществление автомобильных перевозок и величина потерь, связанных с ДТП и 

с пребыванием в пути пассажиров [30].  

При расчете затрат на перевозки и потерь от пребывания пассажиров в пути 

следует учитывать, что средние скорости движения автомобилей и транспортного 

потока зависят от состояния поверхности дорожного сооружения, которое может 

существенно изменяться в течение года и поэтому использование среднегодовых 

показателей скоростей движения не всегда допустимо; выбирается наиболее эко-

номически эффективный вариант продольного уклона. Расчет величины социаль-

но-экономического ущерба от ДТП произведен на основе «Методики оценки и 
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расчета нормативов социально-экономического ущерба от ДТП» (Р-03112199-

0502-00). 

Социально-экономический ущерб от ДТП включает в себя: 

 ущерб в результате гибели или ранения людей (в 2016 г. составил 227,7 

млрд, руб.); 

 ущерб от повреждения ТС (в 2016 г. составил 89,7 млрд, руб.); 

 ущерб от повреждения автомагистрали (в 2016 г. составил 49,3 млрд.руб.); 

 ущерб от порчи груза, в том числе упущенная выгода (в 2016 г. составил 2,3 

млрд. руб.). 

Прямой социально-экономический ущерб от выбытия пострадавших в ДТП из 

сферы производства в 2016 г. составил 215,27 млрд. руб. [30]. 

С целью определения экономического эффекта от предлагаемых мероприятий 

необходимо провести сравнительный анализ ущерба от ДТП. 

Сопоставляя величину экономического эффекта с величиной затрат, ценой ко-

торых он достигнут, выявляют экономическую эффективность. 

Оценка предстоящих затрат и результатов осуществляется в пределах расчет-

ного периода, продолжительность которого (горизонт расчета) измеряется коли-

чеством шагов расчета. 

Затраты подразделяются на начальные (капиталообразующие) инвестиции, те-

кущие и ликвидационные, которые требуются соответственно на стадиях строи-

тельства, эксплуатации и ликвидации объекта. 

Для оценки целесообразности проекта использован обобщенный измеритель - 

стоимость, как в отношении затрат, так и в отношении результатов. 

Затраты, осуществляемые в различные годы (разновременные затраты), приве-

дем к единой дате времени расчетов. Технически это выполняется умножением на 

коэффициент дисконтирования по формуле (1): 

      (1) 
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где Е – норма дисконта, равная приемлемой для инвестора норме доходности 

на капитал (принимают с учетом уровня банковской ставки кредита Центробанка 

РФ);  

t – номер шага расчета (/ = 0, 1, 2....Т), годы. 

На практике большинство зарубежных и отечественных методик применяют 

норму дисконта, равную 10-12 %. 

Для оценки эффективности мероприятий использованы основные показатели, 

базирующиеся на соизмерении результатов от осуществления проекта и затрат на 

его реализацию. 

Интегральный эффект, или чистый дисконтируемый доход (ЧДД) - сумма дис-

контированных потоков чистых выгод по проекту, определяемая как разница ме-

жду результатами и затратами на протяжении всего расчетного периода (жизнен-

ного цикла проекта или принятого срока сравнения вариантов)  

Если ЧДД > 0, то доходность инвестиционного проекта превышает доход-

ность, заданную нормой дисконта; если ЧДД = 0, то его доходность равна норме 

дисконта. При ЧДД < 0 доходность проекта ниже заданной нормы прибыли и от 

него надо отказаться. 

Срок окупаемости инвестиций (Т)  период, по истечении которого ЧДД ста-

новится положительным. 

Следует отметить, что показатель ЧДЦ должен рассматриваться как основной 

критерий эффективности инвестиционного проекта, так как он интегрирует все 

без исключения: как доходы (прибыли), так и затраты, связанные с реализацией 

проекта. 

        (2) 

Где Rt  результаты от осуществления проекта в год ц  

Зt  затраты на реализацию проекта в год t;  

Е  норма дисконта;  

Т  расчетный период сравнения вариантов;  

t  порядковый номер года;  
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  коэффициент дисконтирования. 

Экономия народнохозяйственных средств, которую дает внедрение предло-

женных мероприятий, складывается из: 

 экономии от снижения транспортно-эксплуатационных расходов (Этр): для 

автомагистрали в целом Этр. рассчитывается как снижение себестоимости перево-

зок грузов и пассажиров, для участков автомагистрали небольшой  

 протяженности, например, для перекрестков, экономия определяется как 

снижение народно-хозяйственных потерь из-за сокращения затрат времени транс-

портными средствами; 

 экономии от снижения народно-хозяйственных потерь, связанных с сокра-

щением времени пребывания в пути пассажиров и пешеходов; 

 экономии от снижения народнохозяйственных потерь, связанных с дорож-

но-транспортными происшествиями. 

Величину годовой экономии от снижения количества ДТП определяем по 

формуле (2): 

     (2) 

 Где Спр/ДТП  величина ущерба от ДТП в проектируемых условиях после 

внедрения мероприятий;  

Ссущ/ДТП  величина ущерба от ДТП в существующих условиях.  

Ущерб от одного ДТП СДТП производится методом суммирования потерь по 

формуле (3): 

    (3) 

где Ппр  прямые потери, значения составляющих прямых потерь  

у…  коэффициенты, учитывающие число пострадавших с легкими, тяжелыми 

ранениями, инвалидностью пострадавших и летальным исходом при одном ДТП; 

 П…  средние потери народного хозяйства при ранении и гибели в одном 

ДТП 1 -го человека, руб. 
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Для оценки степени снижения ущерба от ДТП, в результате проведения меро-

приятий, может быть использован метод коэффициентов снижения потерь от ДТП 

Спр.дтп (4). 

    (4) 

Где Кn1 … Кnn  коэффициенты снижения потерь по отдельным мероприятиям.  

5.4 Определение годовой экономии от снижения количества ДТП при солнеч-

ном ослеплении  

При снижении скорости движения связанной с установкой временных дорож-

ных знаков ЭДТП (2): 

  = 6 410 885,00 руб.  величина ущерба от ДТП в существующих до-

рожных условиях движения за 5 лет (2009-2016 гг.); 

 = 1 282 177,00 руб.  средняя годовая величина ущерба от ДТП в 

существующих дорожных условиях; 

 = 6 410 885,00 ∙ 0,34 ∙ 0,52 = 1133444,47 руб.  величина ущерба от 

ДТП в проектируемых дорожных условиях движения за 5 лет (2009-2016 гг.); 

 = 377 814,82 руб.  средняя годовая величина ущерба от ДТП в про-

ектируемых дорожных условиях движения; 

 = 6 410 885,00 - 1 133 444,47 = 5 277 440,53 руб.  величина экономии 

за 5 лет; 

  = 1 055 488,11 руб.  величина годовой экономии от снижения количе-

ства ДТП. 

При сохранении скорости движения связанной с установкой солнезащитных 

дорожных щитов (2): 

  = 1 282 177,00 руб.; 

 ; 

  = 6 410 885,00 ∙ 0,24 = 1 538 612,40 руб.; 
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  = 307 722,48 руб.; 

 = 6 410 885,00 - 1 538 612,40 = 4 872 272,60 руб.; 

 = 974 454,52 руб. 

При сохранении скорости движения связанной с конструкционными меро-

приятиями (2): 

  = 1 282 177,00 руб.; 

 ; 

 = 6 410 885,00 ∙ 0,53 = 3 397 769,05 руб.; 

 = 679 553,81 руб.; 

 =  6 410 885,00 - 3 397 769,05 = 3 013 115,95 руб.; 

  = 602 623,19 руб. 

  расчет экономии для всех участков зависит от конкретных конструкци-

онных мероприятий, зависящих от величины изменения продольного уклона и 

(или) азимута автомагистрали [29;30].  

Таблица 5  Экономическое сравнение мероприятий 

Мероприятие Единица 

измерения 

Укрупненная 

единичная 

Срок 

окупаемости 

 

Лилейная посадка деревьев 100 пм 78,5 0,6 

Кустовая посадка деревьев 100 52,3 0,5 

Установка   временных дорожных 

знаков (4 штуки 2 стойки 

шт. 4,543 0,8 

Установка солнцезащитною щита над 

проезжей частью для автомобильных 

дорог категории: 

  0,6 

-1 (8 полос)  195,27 1,2-1.7 

-1 (6 полос)  183,04  

-1 (4 полосы)  174,08  

- И (4 полосы)  169,19  

- Ш (2 полосы)  146,37  

В городе: 

- Ц (5 полос по 3,75 м)  163,89  
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Продолжение таблицы 5 

Мероприятие Единица 

измерения 

Укрупненная 

единичная 

Срок 

окупаемости 

 

В городе: 

- II (5 полос по 3,5 м)  161,86  

-11 (4 полосы по 3,75 м)  157,75  

- II (4 полосы по 3,5 м)  156.15  

Таким образом, при отборе наиболее эффективных методов обеспечения безо-

пасности движения использованы следующие  критерии: 

Оценка влияния мероприятий по повышению безопасности движения автомо-

бильного транспорта на сокращение аварийности выполнена на  основе сопостав-

ления наблюдаемого уровня аварийности до выполнения соответствующих меро-

приятий с уровнем аварийности после их проведения. 

Основным показателем, определяющим состояние  аварийности в результате 

проведения мероприятий,  является вероятность снижения количества  ДТП на 

рассматриваемом участке дороги. Эффективность определяется сопоставлением  

эффекта от снижения числа дорожно-транспортных  происшествий и затрат на 

проведение мероприятий по снижению аварийности. При этом в состав затрат 

включают единовременные и текущие затраты [33].  

Выводы по разделу пять 

В рамках принятого подхода к управлению безопасностью  дорожного движе-

ния сейчас транспортное средство и дорожная инфраструктура рассматриваются 

как компоненты единой  динамической системы. Хорошая конструкция  дороги и 

транспортных средств, а также  комплекс мероприятий по  управлению дорожным 

движением признаны интегральными элементами планирования  дорожной безо-

пасности, дополняющими меры по минимизации рисков возникновения дорожно-

транспортных происшествий.  

В соответствии с этим конкретные предложения, реализация которых позво-

лила бы радикальным образом повысить эффективность управления безопасно-

стью автомобильных  перевозок, должны включать среди прочих конкретных 
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конструкционных мероприятий, направленные на снижение аварийности вследст-

вие ЭСО. Обозначенные меры обладают различными способностями предотвра-

щения возникновения причин  дорожно-транспортных происшествий. Эффектив-

ность  мероприятия тем выше, чем меньшее значение  вероятности их возникно-

вения оно обеспечивает. Эту вероятность принято называть показателем риска  

возникновения опасного дестабилизирующего  фактора. Анализ содержания ме-

роприятий по повышению  эффективности обеспечения безопасности движения 

на автомобильном транспорте, а также статистические данные причин возникно-

вения ДТП показывают, что наиболее значимыми из них являются меры, направ-

ленные на поддержание транспортно-эксплуатационных показателей дорог и го-

родских улиц на требуемом уровне. В условиях ограниченных ресурсов при на-

значении  мероприятий обеспечения безопасности движения  на автомобильном 

транспорте важно определить  на автомобильных дорогах и городских улицах  

участки концентрации дорожно-транспортных происшествий. Была дана оценка 

эффективности предполагаемых мероприятий для принятия  окончательного ре-

шения по их осуществлению. 

Ожидаемые сокращения  ущерба ДТП можно привести в таблице №6. 

Таблица 6  Ожидаемые сокращения  ущерба ДТП 

№ Наименование мероприятия Снижение, % Кn 

1 Установка дорожного знака 66 0,34 

2 Ограничение скорости движения транспорта 48 0,52 

3. Смягчение продольных уклонов 30 0,7 

4 Обустройство автомагистрали: установка щитов и 

т.п. 

76 0,24 
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ЗАКЛЮЧЕНИЕ 

 

В научно-исследовательской работе получены следующие основные резуль-

таты, совокупность которых свидетельствует о достижении поставленной цели и 

решении сформулированных задач исследования. 

Разработана классификация ранее не изученного природного фактора – эф-

фекта солнечного ослепления (ЭСО) водителя. Исследовано явление 

 «эффект солнечного ослепления», которое характеризует психофизиологические 

изменения водителя, проходящие в течение промежутка времени, необходимого 

для перехода на новый уровень адаптации зрения в связи с резким изменением 

уровня яркости элементов дорожной обстановки. Проведенный системный анализ 

различных аспектов воздействия ЭСО на производительность автомобильного 

транспорта позволил выявить негативные социально-экономические последствия 

этого воздействия и предложить основные направления решения проблемы по-

вышения эффективности и безопасности эксплуатации  автомобильного транс-

порта. Предложены защитные способы снижения отрицательного воздействия 

ЭСО на начальных этапах проектирования мероприятий по обеспечению качест-

венных потребительских свойств автомобильной дороги. Предложены новые тех-

нические средства организации дорожного движения, диктующие новые требова-

ния к параметрам автомагистрали, применение которых в свою очередь послужит 

основой для формирования новых российских норм проектирования дорог, пра-

вил их содержания и организации движения.  
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