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ППОДНСЛОЗИО

Основным методам, применяемым в настоящее время для 

оценки условии двкгенля ка автомобильных порогах, является 

разработанный пгеф. З.Ф.Бабковым метод итоговых коэффици­
ентов аварийности, представляющих собой произведение 

чаипггх коэффициентов, чет ори* учитывают влияние отдельных 

элементов плача к профиля дорога на относительную вероят­

ность возникновения доооззю-тракспорти:.х происшествий. 

Юачдпй. из IS-ти частных коэффициентов характеризует ухуд- 

л г л с  условии дьлмкпя на данном участке дороги го срав- 

!!**•:{/*« с нтодэ:1:аг/.! условиями па горизонтально:/ участке с 

проозкей частью днряной 7 ,5  м, шероховата:.» покрытием а 

укрепленными ооочинягд. Указанный метод нашел лкрокое при­

менение па практике для опенки влияния дорзяякх условий на

безопасность двгчеккя, заявления наиболее опасных участков 

дорог и срч1Р.некия вариантов п{ пактов дорог по безопасности 

дзитгети. Однако он позволяет п о ч и т ь  только осредвойную

среднегодовую оценку условий двхгг.е'гя на дорог;, так как 

значения больш ие.па частных коэффициентов определены на

основании отечественных я чарубоккых статистических данных 

об аварийности на дорогие з  среднем за год без у«ета раз­

личия в п о г о д  i о -  климат иче с ких условиях отдельных районов 

напей и других стран, а тайле без уч^та сезонных колебании

аварийности, связанных с изменениями состолггкя дорог и 

метеор о л о гиЧе с Kit х условий по сезонам года (за  исключением
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частного коэффициента, учитывающего сиепкые качества пок­

рытия) • В Глпродоркяк разработана методика оценки безо­

пасности движения но графикам сезонных коэффициентов ава­

рийности, которая предназначена для дифференцированной 

оценки условий движения с учетом погодно-кл:г/чткчес;сгх 

характеристик различных районов, состояния дорог и мзте- 

орологичеезеих условий по с е з о н а  года.

"Методические рекомендации” содержат указанную мето­

д и к у  и основные мероприятия по повышению безопасности дзп- 

жэккя в неблагоприятные периоды года и в сложных погодных 

условиях и окажут практическую помощь дорожно-эксплуата­

ционным и проектным организации.*.

"Методические рекомендации" рг'работали канд.техн. 

наук А.П. Васильевы:.* и стар’тзьм кучным сотрудником 

В.П.РасникоЕЫм. Алгоритм и программа построения сезонных 

графиков коэффициентов аварийности на ЭШ составлена 

В.П. Расниковым и шзж. Т.Н.Гололобовой (Шчислительчый 

центр Минавтоцора Р П £?) научное редактирование выполнено 

А.П. Васильевым.

Директор Гипродоршта
кавд.техн.наук Е.К. Купцов

Замечания и предложения просим направлять по адресу: 

109089, Москва, наб.Мориса Тореза, 34 ГИПРОДОИМИ
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i .  c r ^ ib  иСлОл:/иИ

I Л .  С 'стсял/е до р о г  и лх т р а ч с л о р т н о - э к с п л у а т а ц и о н -  

н*ле х а р i/ т е р и с т и ре?/м и б е з о п а с н о с т ь  двигенля автомо- 

с * I л и * з зьзчлт е д ь н о л  с тепени о п и с я х  ох л о г о д н о - ч л и ы а т и -  

« с ских .гсло/лн, осо б е н н о  з в е с е нпе-осенн.м и зишп.л периоды. 

В л и т и ю  п х т д н о - л л и м а т к ч ^ к д л  фак т о р о в  ощудается из любо*!

ДО оги , 0,3!2К0 степень ИХ воздело г зля зо многом зависит 

от т о л н /'е е к с го  совер^е ic t e j ^ [ о ы »  тщательности ее с одер* 

ЮН»Ч Л Jф С Я '* ГрГоЬЛЗащГИ д в / е н /я .

1.?. При око i..e б е з о п а с н о с т и  д з /re I/.л прис я г и  с л е д у ю ­

щие сс о..**: л:ь гля и о п р е д е л е н и я  ( нс. I).

1 . С Л .  j с j. о з / н д  в к н с и я - ото та 

р е а л ^ и м  о с.тачогк- да д о р о ю ,  е которол дли^ е т с  \ отдельно 

Езятп.* ав т о м о б и л ь  /ли ноток а в г о м о о / ; ь  д о ж и л  момент 

BpCUCi-.- li уСЛОЗ/^'* Д Ь И - С Ы П  О Т Н О СИТСЯ д о г о л м с  условия, 

т р а л е п о п х л и и  поток л м е т е о р о л о г и ч е с ки е  у с л о в и я  (состояние 

о к р у ч > ю ю !  средь) з да инь/, м о мент времени.

1.н.?. и о р о г. д и е у с л о в и я  - с о в о к у п ­

ность гг с ’ю т р ' и с с ' д и  п а р а м е т р о в  и т р а н с п с р т н о - и к сп л у а т а - 

^ио-'ьих к а ч е с т в  догогп, х а р г ч т е р л з у ю ж  дор о г у  и ее с о с ­

т о я л о ,  и люкс слое обо р у д о в а н и е  и обус^ро* f‘?30 (т.с. сто 

вся д о рога л о б у с т р о й с т в о  в полосе отвода), имею-,се н епо­

с р е д с т в е н н о е  отношение к д в и к е п н »  з д л гикЛ момент времени 

и в д а н н о м  месте.
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Указанная совокупность ыояет бить разделена на две 

боль-но группы: п о с т о я н н ы е  л п е р е м е н н ы е  

п а о а м е т р ы • К постоянна относятся параметры и харзк- 

Ttp/CT.va дорог,*, которые меняются в ^ростра стзе , т .е .  

по длине дороги, ко не меняются по времени в течение кален­

дарного года. Тековил и является продольные уклоны, радиусы 

..ЭЛлЫХ В 1 „иКС И длины прямых участков.

1 .х .3 . К и е р с и е ь н i и относится параметры и 

характерно: »■ си дорог, ксирые меняются не только по длине 

дороги, но и но времени, т .с .  но сезонам года. Переменками 

является: ыг >лна о 'ак ти в н о  используемой проезкеИ части и 

обоч/н, видимость в плане и профиле, ширина эффективно ис­

пользуемой проезде*! части нз гостах, трусах и участках дру­

гих с^хени.*, параметры пересечений дорог, число полос двл- 

хелня, наличие тротуаров, переходных и велосипедных дороаек 

в населенных пунктах, величина коэффициента сцепления.

1 .2 .4 . Т р а н с п о р т н ы й  л о т о к  -  поток 

аз?омоо;иьй, двину-м/с я по данной дороге. Си характеризуется 

интенсивностью а составом, которые относятся к переменным 

характеристикам условий движения, поскольку и интенсивность, 

и состаз дь ixenxR изменяются в широких пределах по сезонам 

года.

1 .2 .5 .  М е т е о р о л о г и ч е с к и е  у с л о в и я  

-  это комплекс погодно-климатических факторов, характери­

зующих состояние окружаюцеп среди.
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Метеорологические условия (состоим .е окружающей среды) 
оказывают существенное влияние ка состояние дорог к уело* 
в::я движения, /ос воздействие на переменные л^чаметры и 
характеристики дорег подразделяются на воздействия с немед­
ленным откликом и воздействия с накопленным откликом. К 
воздействиям с немедленным откликом относится влияние 
ветра, тумана, осадков и гололеда. К воздействиям с и скоп­
ленным откликом откосятся влияние температуры и влажности 

воздуха и осадков из ровность (пучпиообраэозание, снежные 

ОГЛОлвНИЯ), скользкость покрытия, состоял.о осочая, види­
мость (снежные отложения) и др.

Состояние метеорологических условий определяет дли­
тельность последействия отдельных ио оооологических явле­

ний (просыхание покрытия к обочин, таяние выпавшего снега 

и д р .).
1*3* С тот*ки зрения условии движения автомобилей к 

зимнему периоду относится период с момента устойчивого 
перехода средней суточной температуры воздуха через 0°С 
при понижении ее осанью и при повышении зиыои.

К переходным периодам относятся весенняя и огзнн:Л 
периоды года. Весенним переходким периодом считается пе­
риод с момента устойчивого перехода средней суточной тем­
пературы через 0°С до аналогичного перехода через 15°С 
при дальнейшем ее повышении, Осенним переходным периодом 
считается период с момента устойчивого перехода средне-
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суточной теыперзтуры через 15°С до ионаята ее перехода 
через 0°С.

1.4. Сезонные графики коэффициентов аварийности дают 
возможность определять и прогнозировать наиболее опасные 
участки дорог б неблагоприятные периоды года, разрабаты­
вать конкретные мероприятия по повышению транспортно-экс­
плуатационных качеств дорог и безопасности движения с 
учетом местных погодно-климатических условий, более обос­
нованно размещать элементы инженерного оборудования и до­
родной информации в зависимости от сезона года, распреде­
лять дорожчую технику для содержания дорог и в первую 
очередь технику для зимнего содержания, планировать силы 
и средства на содержание дорог, нормировать скорости дви­
жения транспортных потоков в характерные периоды года в 
зависимости от кэстных погодно-климатических условий.

2* ПОРЯДОК ПОСТРОЕНИЯ СЕЗОННЫХ ГРАФИКОВ 
КОЭФФИЦИЕНТОВ АВАРИЙНОСТИ

2.1. Сезонные графики коэффициентов аварийности 
строятся отдельно для каждого сезона: лета, зимы, осени 
и весны. ^читывай сравнительно одинаковые условия движения 
в весенний н осенний периоды, можно строить один график 
для этих периодов.

В южных районах с короткой зимой, где условия дви­
жения зимой близки к условиям движения в переходные



периоды года, колко строить графики только для летнего ж 
переходного периодов.

2.2. Исходными материалами для построения сезонных 
графиков коэффициентов аварийности является: алан, про­

дольны/ и поперечный профили дороги со всеми техническими
характеристикаик, данные об изменениях перешенных харак­
теристик дорог и транспортного потока по сезонам года и 
характеристики ыетеородогических условий.

2.3. Сезонные графики коэффициентов аварийности сос­
тавляются для существующих и вновь проектируеиых дорог в 
соответствии с формой графика, приведенной на рис. 2. При 
этой постоянные паранетры остаются одинаковыми во все пе­
риоды года.

2.4. Для существующих дорог сезонные графики коэффи­
циентов аварийности необходимо строить на основании сезон­
ных обследований состояния дорог с определением величин 
переменных параметров и транспортно-эксплуатационных 
характеристик дорог, ваиболее свойственных для данного 
периода.

При згой должны быть бпределедн по сезоняк года: 
фактическая ширина проезжей части и обочин и их состоя­
ние, видимость в плане и продольной профиле, ширина проез­
жей части и обочин на мостах и в местах других сужений 
(в местах установки ограждений, надолб, бордюров, направ­
ляющих устройств, ва кривых малого радиуса и т .д .), коли-
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чество и параметры действительно работающих по сезонам 
года пересечении, съездов и переездов, к интенсивность 
движения на них, фактическое число полос движения проезжей 
части дороги, наличие тротуаров, велосипедных я переходных 
дорожек и их состояние, сцепные качества покрытия и факти­
ческая интенсивность движения.

Сезонные обследования дорог следует проводить 1-2 раза 

б сезон, примерно в середине каждого сезона или ближе к 
его концу, спустя 2-3 дня после выпадения осадков.

2*5. В зависимости от количественных значений парамет­
ров дорожных условий для каждого сезона года значения частных 
коэффициентов принимаются по табл. I ,  а итоговый коэффици­
ент аварийности для данного сезона определяется для каждого 
характерного участка дороги путем перемножения частных 
коэффициентов, т .в .

* W Ki * к2 * v .......%'
Таблица X

Значения частных-коэффициентов аварийности

Параметр Величина параметра 
коэффициента

и значение частной 
аварийности

I 2
Интенсивность 
движения, авт/сутки

500 1000 3000 5000 7000 90С0

% 0,40 0,50 0,75 1,0 1,30 1,90
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I I 2
С/рана проез­
д а  часта,м *,5 5,5 6 ,0 7 ,^  8 ,5  е оолез
К? при укпеп- 
ленньос обочинах
К2 при кеукреп-

2,2 1.5 1,35 1 ,0  0,8

лскних обочанах <1,0 2,75 2.5 1 .5  1 ,0

Ларина oGos/ ii 5м 0,5 1 .5 2 ,0  3,0 в солее
к , 2,2 1 И 1,2  1.С

ПрздольякЛ ук-
о /, и /оо 20 30 50 70 80

Г*4 1 .0 1,25 2,5 2,8 3,0

Радиус hCissbiX в i ~50 ”  ~ Too-"’ 20<Д ;»00 1000- белее
П Л а 11 о , Ц ! и нс нее 150- 500 600 2000 2ССС

%
1
1

1С,0 5 ,4 - 2,25 1,6 1 / '5  1,0

Ькдимостъ,ы 1 ~50 ~ ~ 100 ~ ~150” 200 ” 250™ 350 Д о  ~

I
5 ОС К 
белее

Kg б плене 1 3,6 3,0 2,7 2,25 2,2 1,ь5 1,2 1,С

%  з пробило
1

5 ,0 h,0 3,* 2,5 2 ,4  2,0 I f4 3,С

Карана кроезлей 
части гостов по ; меньше на I и P3E3Q вире на к кире se
отделению к про­
езде й части до-П С > (Л

I
i

2 к

7

2i л в я а пря~ 
иах участков,км

6 ,0

3

5 ,0

10

5 ,5

15 20

1,0

25 « 
белее



Тип пересечения 
С привыкающей

В разных В одном уровне при чнтсксииоетк 
уровнях движения на пересекаемой дороге

менее 10 110-20 более 20

% 0,35 1.5 3,0 4,0
Пересечения в менее 1600- 5500- 5000-7000одном уровне, 
интенсивность 1600 3500 5000 и более
движения по ос-
в вноИ дорога, 
авг/сутки

КЮ 1.5 2,0 3,0 4,0

Видимость пере­
сечения в одном более 60 60-40 40-30 30-20 менее 20
уровне с примы­
кающей дорогой,м

h i 1,0 1,1 1,65 2, 5 5,0
Ч и с л о  ЯО“ 2 5  ̂ без раз­ 4 в более сдос движения на 
проезжей части делительной

полосы
разделительной
полосой

*12 1.0 1.5 0,8 0,65
Расстояние от 15-20 6-10 5 5
застройка до имеются имеются полосы: полосы для
ироезжей части, полосы TpOTva- для мест- ыэспного
м, н ее харак­ местного рц него дви- двнаения а
теристика движения ХйЦИЯ от- тротуары

сугстзуют отсутствуют
5*0 I0S0

Характеристика скользкое 9 скольз- чистое аэро- очень шэ~
СОСТОЯНИЯ ПОК­ покрытое кое сухое хова- рохова-
РЫТАЯ грязью 109 T09
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т 2
Белкина коэф-

ЦЦЛ.LTOB сцсп- 
Л Л1Л Н 0 ,2 -0 ,3 0 ,* 0,6 0 ,7  0,75

Ki* 2,5 2 ,0 1,3 1 ,0  0,75

Расстояние от
заселенного
пункта 0-200 200-600 600-1000

К
1Ь 2,0 1.5 1,2

2.6. Для проектируемых дорог величины частных коэффи­
циентов аварийности по сезонам года назначаются на основа­
нии предполагаемых сезонных изменений переменных парамет­
ров дорог под действием погодно-климатических факторов. 
Расчетные значения параметров дорог в неблагоприятные 
периоды года, необходимые для определения частных коэффи­
циентов аварийности, определяются путем умножения проектных 
значений дорожных параметров на поправочные коэффициенты, 
учитывающие кх изменения по еззонам года (табл. 2).

Таблица 2

Поправочные коэффициенты для различных 
сезонов года

Учитываемый фактор Значения поправочных коэффи­
циентов для разных сезонов 

_______  го^________ ____
лето i осень J- зима : весна

Сагонные колебания интеи-| 1,0 11,2-1,^*} 0 ,7-1,0305) 0,8-0,9
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I 2 : 3» a iE -i :
сивкостя к состава дви- 
аения
Эффективно используемая 
ширина лроезлви -тасти з 
связи с образованием 
снеговых отлоьеииЛ или 
наличия грязных обочин
а -  при неукрепленных 

обочинах

i
! ! 
j i

| i i
, i 
i : 
! : 

1 ,0  0 ,9 5 -1 ,0 0

i
1
1
!

i

V  '
о , з - с / : г '

i

i

0 ,9 , - 1 ,0

б -  при укрепленных обо­
чинах или наличии крае­
вых полос ;l.O 1 ,0 ■ 0,90-1,0 1 ,0

Уменьшение ширины сбо­
чил за счет Ьйразования 
сне злых отложении на i 
бсавках и влияние р аз­
мокших неукрепленных 
ооочин:
а -  при неукрепленных 

ооочииах

1

1,0 i

)
t
l
111

:gqc)
0,5-1,0

i

i

ж ) : 
0 ,5 -1 ,0  ;

j
1 -XXHr) 
| 0 ,5 - 1 ,G

б -  при укрепленных обо­
чинах 1,0

i

1,0
XXX )

0 ,5 -1 ,0

I

i 1 ,01
Ограничение видимости 
на"кривых в плане сн ех- 
яьаш валами,образующи­
мися на бровках при 
очистке дороги от 
снега 1,0 1,0 0 ,7-1 ,0

1

1 ,0
Ограничение видимости 
на прямых участках и з -  
за с н е го п а д о в ,туманов 
и метелей

yxxx)i
1,0 i0,8-0,9 0,743,9 0,9-1,0

Уменьшение ширины 
проезжей части постов 
по сравнению с проез­
жей частью дороги из-за 
снежных отложений и на­
носов грязи у бордюра 
или тротуара 1,0 0,9-1*0 0,8-1,0 1,0
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____ 1 _ - -i
г з ; 4 5

Изменение соотношения |
KhTChC?SFi?CTn ДВИГ.9КЙК |
по дорогам, лересека»- 
ur/^сч  в одном уровне:

о - з  связи с исполь­
зованием съездов 
на полевые дороги 1,0 1,0-1,4 0 ,9-1 ,0 I , 0-1,4

б -  связи  с колеба­
ниями интенсив­

ности движения 
на основной до­
роге 1,0 f .2 - I ,4  ! 0,7-1,0 0,8-0,9

Изменение видимости на 
лесзссчегигос в одной 
урЬппе и з-за  снеговых 
валов на обочинах и у 
снегозащитных насажде­
ний 1,0

1

1.0
д о х е ) 

0 ,2-1 ,0 1.0
Изменен/е используемого 
дхихек/сы числа полос яа 
проезжай части и з-за  
снекных отложений ж 
грязных обочин:

а -  доооги с двумя
полосами движения

!

1,0 1.0

i

1,0 1.0
б -  дороги с тремя по­

лосами движения 1,0
1
i 0,67 0,67 | I . o

в -  дороги с четырьмя 
полосами движения 1,0 ! i . o

]

I
1,0 1,0

г -  дороги с шестью 
полосами движения 1,0

j

0,67 0,67 1,0
Расстояние от застройки до 
проезжей части

Скользкость покрытия

Учитываются фактические условия 
движения пешеходов в населенной 
пункте в разные двоиоды года
1,0 О , 7- 1,0 I 0* 5- 0,8 | 0, 8- 1, О

Примечания:
х) Верхней предел принимается для дорог I -П катего­

рий, нижний - для Ш-У категорий.
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их) Верхний предел для дорог Ш-У категорий, нижний - 
1-П категорий.

зсхх) Большие значения принимают при очистке gCoshh на 
всю ширину.

эооех) Расстояние видимости летом по метеорологическим 
условиям принимается равным 500 м. 

аасшс) Меньшее значение относится к пересечениям, но 
которых снежные валы из пределов треугольника 
видимости не убираются.

зсоехзех) Для дорог, находящихся в эксплуатации, можно
принимать средневзвешенные значения коэффициента 
аварийности, учитывающее продолжительность каждого 
из состояний проезжей части, принимая значения 
частного коэффициента аварийности равным I при 
сухом покрытии; 1,6 при мокром; 3,8 - при снеж­
ном накатанном и 10,0 при гололеде.

Приведенные в табл. 2 поправочные коэффициенты поду­
чены на основании широких обследований состояния дорог по 
сеэонаи года в разных районах страны.

2.7. Допускается также использовать поправочные коэф­
фициенты при составлении сезонных графиков коэффициентов 
аварийности для существующих дорог в случае невозможности 
проведения наблюдений за сезоншшн изменениями дорожных 
условий.

2.8. При определении поправочных коэффициентов необхо­
димо учитывать ряд особенностей, которые изложены ниже.
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2 .3 Л . Эффективно используемая ширина проезжей части 

:ч зкчнил и восеннс-осенний периоды изменяется за счет обра- 

на прикроыочных полосах снехных отложений и наледей, 

плнесения грязи с неукрепленных обочин и съездов.

Г.ля сучествующих дорог средняя эффективно используемая 

ZAp:uа проезжей части за сезон может Оыть определена по 

досмулс
В = 3  t* с,я ft- t

г ;е  В -  фактическая эффективно используемая ширина про­

езде?. части за сезон, по периодам;

^ -  продолжительность каждого периода с определенной 

шириной проезжей части, в долях единицы от про- 

дохг/телъности сезона.

Чгос * получить значения сезонных частных коэффициентов 

,члл н:оектируемсс дорог, нор ативную ширину проезжей части 

ид.хуо? уинклтъ  на сезонный поправочный коэффициент.

Г * . . В . 2. и л.рпкп обочины в зимнее время уменьшается за 

' с оразо'«глия па бровках снежных отложений* В осенний 

период ;:з-са постоянного увлажнения неукрепленные обочины 

явлггтол д^полг.ь^ельяьад препятствием, повытащим вероят- 

;;орс.*н;-транс.портных происшествий.

2 .8 .3 . Видимость в плане по сезонам может изменяться 

в зглниИ период из-за отложения снежных волов на бровках 

земляного полотна на кривых в плане.
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Средневзвешенное расстояние видимости за сезон на 
зсоякреаной кривой в плане может быть определено по форыудо

S -~ > S r y n ^ ,
да £/)■ - фактическое расстояние видпиости на кривых, изме­

няющееся в результате образования снекних заносов 
и валов;

Ящ - продолжительность периодов с различным расстояна- 
еи видимости, в долях единицы.

Видимость в профиле по сезонам года не меняется.
При сценке условий движения по видимости необходимо 

учитывать колебания метеорологической видимости, которая 
изменяется по сезонам года из-за снегопада, тумана, мете­
лей ж т.п. Значения частного коэффициента, учитывающего 
расстояние метеорологической видимости, следует принимать 
по всей длине участка так ке, как для коэффициента, учиты­
вающего видимость в профиле.

Средиевзвененное расстояние метеорологический видимос­
ти за сезон ыогет быть определено по формуле:

S -^iSpii ‘ j
где “  фактическое расстояние метеорологической видимос­

ти, изменяющееся из-за снегопадов, туманов, 
метелей;

- предолаягаельность периодов с различным расстоя­
нием видимости, в долях единицы.

2.8.4. Чтобы получить значения сезонных частных



коо;-;*-ЦДС*нтов для вновь проектируемых дорог величины факти- 

’"слой бпдкцости следует умнокить на сезонная поправочный 

кссч^нцлепт метеорологической видимости*
2*3.5* Различие в ширине проезжей части мостоз и дорог 

г зхл;;... и переходные периоды года изменяется в зависимости 
vT ъ,:„члпи  снсышх отложений или наличия грязи у бордюра 
или r rovj jp i ,  что учитывается поправочным коэффициентом 
умскьионп^ скрипы проезжей части постов*

Аналогичным образом этот коэффициент следует учиты­
вать ъ зоео установка бетонных тумб, ограждающего бруса 
к в зоне других участков сужений*

2*6 .6 . Тип пересечении и интенсивность движения на 

основной дорого меняется по сезонам года в результате 

перераспределения движения по направлениям* из-за труднопро- 

езхзомости отдельных дорог в период весенне-осенней распути­

цы* Необходимо учитывать, что значительная часть примыкаю­

щих дорог в весенне-осенний и зимний периоды вообще не 
используется для движения*

2 .8 .7 . Видимость на пересечениях и примыканиях в 

одном уровне уменьшается* как правило* в результате накоп­

ления снега в отвалах или около снегозащитных насаждений 
и щитов.

2 .8 *8 . Изменение числа полос движения происходит в 

основном на трехпсдосных дорогах: зимой -  из-за снежных 
отложений* в вссенке-осенний цериод -  из-за влияния
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неукрепленных обочин и загрязнения.

2 ,8 .9 .  Частный коэффициент аварийности, учитывав:;;:" 

расстояние от застро ки до проезде;! части зависит от ::з;:н- 

чия и состояния тротуаров и пепеходннх дорожек з р .:; ;  г: и ;  

периоды года. Если тротуары веской и осенью загрязи 'ы а, с 

зимой занесены снегом и не очищаются, движение п еас :с ,св  

осуществляется по проезжей части, В отсы случае частние 

коэффициенты доданы приниматься как для населеннее пунктов, 

не имеющих тротуаров.

L.G.TO. Наибольшее изменение по сезона:.* года претер­

певает состояние покрытия, его сц еп к е  качества.-Гу. ЛоСеу- 

Ciiicin сезонных х'радокоб коэадлцпентов азарх.лостх с д ^ е ;  

принимать значения частного коздаяглента аваопдлистл а
И

по таол. I или табл .З .

Таблица 3
Значения частного коэффициента аварийности 
характеризующего состояние проезжей часта

Состояние проезжей 
части Сухое

)
Мокрое Снежное накатан­

ное
Гололед

Значение частного
коэффициента ава­
рийности Квд 1.0 1,6 3,8 10,0

Значения этого коэффициента следует использовать с 
учетом продолжительности каждого из состояния проезжей 
части. Средневзвешенное значение коэффициента следует 
определять по формуле:
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К = >  r,t i ,  = К

где К - зггрния коэффициента при суком* мокром* снехшга

Для проектируемых дорог при определении средневзвешен­

ного сезонного значения величины коэффициента сцепления 

следует вводить поправочный коэффициент* велячччн которого 

приведуьы в табл. 2*

2«9. При построении графинов коэффициентов аварийности 

необходимо учитывать зоны влияния некоторых элементов. 

Величина зон влияния приведена в табл, 4 .

накатанном и обледенелом покрытиях; 

аоододлительность каждого из вышеназванное сое- 
тонкий* в долях единицы от продолжительности 

сезона.

Таблица 4

Зоны влияния дорожных элементов по сезонам 

года

Элемент дороги бона влияния
зимой j осенью t весной летом

Подъемы и спуски За вершиной подъема IOO м9 у подошвы 
спуска 150 м

Пересечения в одном 
уровне
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Элемент дороги Зона влияния
зимой ОС ̂  ibv , во*’1 НО i I Г .” С.

г) при наличия твердого 
покрытия на пересе­
каемых дорогах

по ICO м в 
каждую сто­
рону

по 50 и ъ 
калдуд сто­
рону

го 50 п 

с - С - о..у

б) при отсутствии пок­
рытия на пересека­
емых дорогах

то же по к с - 5 : о  
н в каждую 
сторону в 
зависимос­
ти от типа 
грунта

1 *>

Кривые в плаке с обес­
печенной видимостью
при R<A00 и по 50 м от начала1 и конца к!льой

Кривые с необеспечен­
ной видимостью при 
любом радиусе

по 100 м от начала и конца крнзеи

Мосты, путепроводы и 
другие сужения

ПО J.UU М Л
гЛачУю сто
uui-iy ОТ
нач та и 
гонца сууе
Ч1Ы

по 75 и в каждую 
сторону от начала 
и конца сужения

Пересечения в разных 
уровнях

В пределах между приыысанияих к 
основной дороге пегюходно-скоросг- 
НБСХ полос или правоповоротных 
съездов

2*10* На линейный график коэффициентов аварийности

условными обозначениями наносят места дорожно-транспортных 

происшествий по сезонам года с указанием их вида* Б при­

ложении I  приведен пример построения графика коэффициентов 

аварийности*



2Л 1 . В отдельных случаях по изложенной методике могут 

быть построены графики коэффициентов аварийности для случая 

Действии отдельных метеорологических явлений (гололед, 

тугзн, сильный дождь, снег и т .д . ) .  Такие графики целосооб- 

рьэыы для прогнозирования условий движения в периоды действия 

нсс*дьго;:мят::ых погодных факторов,

t .12. Для существенного ускорении л облегчения состав­

ления лиголных сезонных графиков коэффициентов аварийности 

Г-* ксые.^дуохся применять 3LM. Алгоритм и программа построения

>.Лиг ■ц^сл к ддх.ю.. ет о

5. анализ сезонных линейны;: графиков 

КОЗФФЩЗКТОЗ АВАРИЙНОСТИ

3*1. Гр iMix сезонных коэффициентов аварийности являет­
ся основным раоочим документом для оценки условий безопас­

нее:;: дьихинпя но дорого в разные периоды года, на основа­

нии которого в каждый из сезонов года следует в порядке 

очередности для каждого опасного участка разрабатывать 

конкретные мероприятия по позшекию безопасности движения. 

Поэтому после построения необходимо внимательно проанали­
зировать графики коэффициентов аварийности. Целью анализа

является:

определение местоположения опасных участков, их протя­

женности и степени опасности;



определение причин повышения опасности и степени их

влияния;

выбор основных путей и мероприятий по улучлониз услозпй 

движения на опасных участках.

3.2. Для оценки безопасности движения по липе г.и.::: 

графнкаы важное значение имеют критерии определения степени 

опасности по величине итогового коэффициента аварийности.

В "Методических рекоаендациях" пра^легевтон следую­

щие ориентировочные показатели степени опасности отдельных 

участков по величине итогового коэффициента аварийности для 

дорог в равнинной и холмистой местности:

Степень опасности участка Итоговый коэффициент

Для дорог в горной местности предлагается относить к 

опасным участки, на которых итоговый коэффициент аварий­

ности больше средневзвешенного для данного, характерного 

участка дороги.

3.3. Результаты анализа сезонных графиков коэффициен­

тов аварийности сводятся в виде таблицы, в которую заносится 

местоположение опасных участков, их протяжение, степень 

опасности, основные причины повышения опасности и наме­

чаемые мероприятия по снижению опасности для движения 

(форма).

аварийности

не опасный 

мало опасный 

опасный 

очень опасный

0 - 1 0

10-20

20-40

более 40



Сводная ведомость Oi и." *■ 
на дороге___________________

Место 

от км

положение
астяа

до км

Претя- L l U 4 C '  

деьяе, I  i v O w  „  ^  • 
u 11 -  O v .

j  ferov 
1

:__________ 1______

i ' / i h  И Т О Г О В О Г О

и иен та  ава­
л и  1
^ыо,1 .осенью

Я Б О С  —
f * 0 .

ЛЬСЛ I * ЯГ. 1.'
опасно л я  я

1

)
л л е ч  ем о  ь ^ л о л ^ г Л и
* . 0  П О Е ^  и Ч И .  О ч л О Н а С Ь О О Т Л  

, * Ы л е н д л

тX 1 2 » 3 1 4 L  3 - 1  ! ? 6

11

II

i\
1
1
\Г |

1
f

1
f

t

!
ii
1
1

ttt
1 1

!
 ̂ !

i1
tf

i
i)

1



7

З Л .  Мероприятия по поведению безопасности д.хихь,*н:м 

должны выполняться в первую очередь на наиболее опасных 

участках дорог*

В случае ограниченное га ресурсов, уорсарилта? ло 

повышению безопасности осушес;аляются поэтапно с учетом 

степени опасности участков в данный период времени.

4. МЕРОПРИЯТИЯ ПО ПОЗМ1ЕКП-1 НЕ? 0 П Л С ; Ю : п  р[ 

УЛУЧШЙЭ УСЛОВИЙ двжн,:я с учетом 
СЕЗОКНШС КОЛЕБАНИЕ ПОТОДКО-КЛИаАГЛЕС/̂ Х 

ФАКТОРОВ

4.1* Основными путями угучиения условий и повышения 

безопасности движения в зичьнЛ и весенне-осенний периоды 

является повышение технического совершенства дорог, уровня 

содержания а организации двихения.

Чем выше уровень технического совершенства, захохеннсЛ 

в проекте дороги, содержания и организации движения, тем 

меньшее влияние на ее состояние созывают неблагоприятны-* 

метеорологические явления и тем меньше усилий от службы 

эксплуатации требуется для обеспечения безопасных и удоб­

ных условий движения. И наоборот, чем ниже технические 

характеристики дороги, предусмотренные проектом, тем больше 

сил и средств требуется от службы эксплу тзции для обеспе­

чения нормальных условий двихения.
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^ 2* Все мероприятия, направленные на повывение безо- 

гсс«эст/ /  удучвение условий. д о го н я я , делятся по длйгель- 

vC4.' и> действия на постоянно действующие, временного 

( ~ t wr 2prio} действия ц кратковременное»

К п о с т о я н н о  д е й с т в у ю щ и м  

с u c-rct v o io  фяятия, эффективность действия которых не ме~ 

I т с 1 в т чеь/о всего  год а . Они долявы назначаться в 

гепс.ь  оч*ре,ь ча тех участьах дорога, где наблюдается 

1 « /с  о” а с ио ? ?  дчиазния в течение всего  год а,

л з р е м е  н hi м ( с е з о н н ы м  ) 

п" Го т ь .:•« у-’уоприяти! действие которых дл/тоя от 

с , ’с1с м ^гца  до одного ил/ нискольких сезонов Мероприятия 

"’г ко* (сезонкою ) хаоак:ара предусматриваются на 

т <ст ах дорог, опасность движения заметно повышается 

в отг'-Ы 'па гер/^дь год?.

*г.2.3* г. к р а т к о в р е м е н н  ы м относятся 
мосого?ятиэя э е1сьтивнос1ь действия которых составляет 
ч с а  а ч н  часов до одного месяца. Они нвпраьленн главны?! 
г к оО" hj л/кридацяп ил« веЗ:рзлмзацмп отрицательно!л 

воздеисгхг» крзт овоеме'чкх факторов н з ; зрвую очередь 
л от о д1 о -клипа: лч е с *' цх л вл е ч пй.

'иЗ> |1сдзвг.яюгее Содыинство технических и органа 

'С «ерочриятий постоят ого, временного и кратко

в е е р н о г о  хар чтерэ долхны предусматриваться в проекта? 

к осуществляться яр / строительстве и реконструкции дорог.



4.4* Дорожно-эксплуатационная служба должна осуществлять 

прежде всего мероприятия текущего характера : ремонт* кап- 

равленные на поддергание дорога и всех ес соэругяний в ис­

правной состоянии, а также принимать мери по повь^нлю тех­

нического уровня дорог и улучшению организация движения, 

связанные с изменениями в условия, движения, не предусмот­

ренными в проектах на строительство или реконструкцию дорог* 

"Все мероприятия по обеспечению высоких транспорт- 

но-зкеплуатационних качеств дороги в неблагоприятные перио­

ды года можно разделить на:

А -  предусматриваемые п^а проектировании дорог;

Б -  выполняемые в процессе содержания а ремонта дорог*

А* М е р о п р и я т и я ,  в к л ю ч а е м ы е

в с о с т а в  п р о е к т а  с т р о и т е л ь -  

с п а  н о в о й  и л и  р е к о н с т р у к ­
ц и и  с у щ е с т в у ю щ е й  д о р о г и  

Дли* районов с продолжительным зимним и ввсеняе-осеннп 

периодами сравнение вариантов дорог по безопасности движе­

ния необходимо проводить но зимнему или васенне-осендему 

графика** коэффициентов аварийности, соответственно*

4 „6 llpy проектировании н реконструкции дорог в районах 

иродов 'ьтеш ш я яимшш периодом (более *75 дней в году) 

особое внешние до/шш быть обращено на снегозаносииссть и 

неюзацыту дорог. Высота насыпей ч  глубина зиэмозг додана 

funMiJrAx я г соответствии с требованиями СИиИ ГМ ,5-7?,



исходя иг максимальной высоты снежного покрова. Крутизна 

отксссз должка быть нс аопее 1:4 при сглаженной бровке зем­

ляного п о ло тка  ( для б з с ы п э Д высотой некое 1,5 м).

4.7. ,дн предотврацонкя образования ледяных з снежных 

наростов ьа прихпомочь ос полосах но дорогах 1-Ш технически] 

категорий необходимо устраивать краевые полосы страной 

0,50 - 0,'о м, а з зонах с продолжительным весенне-осенним 

периодом - 0,3 и с засевом обочин травами и устройством 

клсд^док для остановки автомобилей на обочинах.

4.8. В вонах с продолжительным зимним периодом раздел 

т р а н с е  полисы необходимо устраивать без бордюра или у стра­

ивать внутреннюю краевую полосу яиркной 0,50 ы с наклоном 

^ - 1 5 °  к проезжей части. Профиль разделительной полосы д ол­

жен Сыть плавным, вез резких возьыаенкй.целесообразно уетр 

стьо ^-riijTCio п р е й д я  разделительной полосы.

ч.9. На дорогах I -П технических категорий рекомендует­

ся в:., наиболее оплених участках (мосты,путепроводы,развлеки 

в :-СоИ.л*; уровнях) п* оектироьать теплоэлектрообогров проезде 
ч --:и , с проведением его технико-ьконоуического обоснования

4.10 . 3 зонах с продолжительным эимяин периодом следу­

ет отказаться от установки надолб и предохранительных стол­

бцов над трубами, по высоких насыпях, кривых малых радиу­

сов к тону подобию: мостах, с целью устранения образования 
снежпкх валов и значительного сужения проезжей части.

Ькесто кхх рекомендуется устраивать ограждения или предус-
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матриватг более пологие откосы (1:4 в более).

В целях уменьшения снеиных отложений в зоне влияния ог­

раждений их рекомендуется устанавливать на расстояния 0,? м 

от бровки земляного полотна на участках дорог с высоте/, на­

сыпи до 3 и 1,5 м - на участках дорог с насыпями большей 

высоты.

Высота просвета между низом ограждения и поверхность» 

обочины во всех случаях должна быть равна 0,4 к.

Для облегчения снегоочистки дорог следует пседускатра- 

вать установку опор дороклых знаков, километровых знаков и 

других элементов на присыпных островках за бровкой земляно­

го полотна. Для этих же целей целесообразно устанавливать 

схемные ориентирующие столбики, отолбшеи с отгибами за бро­

вкой земляного полотна и съемные ориентирующие вешки в ра­

йонах с большой высотой снежных отложений.

4.11, В целях удобства очистки: проезжей части на пет­

левых съездах транспортных развязок установку ограждений 

целесообразно производить только на внешней кривой съездов.*

4.12. В вонах о продолжительным зимним периодом на 

пересечениях необходимо отказаться от устройства воэвыпа- 

ющихся островков о бордюрами. Рекомендуется окаймлять на­

правляющие островки краевой полосой шириной 0,30 и, устра­

иваемой заподлицо с покрытием, или осуществлять регулиро­

вание движепия только разметкой. Рекомендуются также съе­

мные направляющие устройства из железобетона, металла,
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пластических масс, дерева, которые могут легко убиратьоя 
аа зимний период.

4.13. Для районов с продолжительным зимним периодов не 
следует проектировать ответвления и пересечения в одном 
уровне на участках спусков в подъемов с уклоном более 2%, 
чтобы предотвратить дорожно-транспортные происиествия из-за 
образования ледяных полос наката в местах интенсивного тор­
можения перед пересечением.

4.14. В целях обеспечения видимости главной дороги с 
второстепенной для районов с зимним расчетным периодом не 
слодует проектировать пересечения и ответвления на вершине
выпуклой криво.!. При необходимости устройства пересечения и 
отзетзденлл в таких i, остах необходимо предусматривать сред­
ства л меры для удалегш снежных валов из треугольника ви­
димости.

'•.15. В зонах с продолжительным зимним периодом реко­
мендуется отказаться от практика проектирования трехполос­
ных дорог и реконструкции двухполосных дорог в трехполос- 
кую ввиду неэффективности юс использования в зимний период 
эксплуатации."

4.16. Проекты дорог должны предусматривать устройство 
ооз для хранения противогололедных материалов, а также вы­
бор оптимальных расстояний между ними. В зависимости от 
значения дорог расстояние негду базами принимается от 20 
до 50 км.

На опасных участках дорог через каждые 50-100 и дол*-
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вы быть предусмотрены жеста хранения абразивных катараалоз, 
защищенные от заноса снегом, смачивания и смерзания.

4 .1 ? .Ка участках дорог I—ТУ технических категорий, где 
возможны сильные порывы ветра (выходы из выемок, веса, тов- 
ноля и т .п .) , а такао на участках дорог, где имеются значи­
тельные перепады ветровых нагрузок (чередование коротких 
глубоких выемок с высокими насыпями, участков в лесу и от­
крытых участков), следует проектировать ветрозащитные соо- 
руневия для смягчения порывов ветра.

4.18. Одним из экономически целесообразных способов 
является устройство ветрозащитных лесных сооружений. Плав­
ность увеличения силы ветра достигается одним из следующих 
способов: постепенным уменьшением высоты ветрозащитных ле­
сных насзаданий; постепенным увеличением просветности вет­
розащитных лесных насаждений; постепенным увеличением рас­
стояния от оси дороги до ветрозащитных лесных полос.

Лля уменьшения силы ветра возможна установка ветроза­
щитных заборов, щитов с переменной просветностью и других 
сооружений. Целесообразность их установки необходимо про­
верять технико-экономическими расчетами.

4.19. На участках дорог, где по данным метеорологичес­
ких станций или по данным наблюдений ожидается повышенное 
число случаев гололеда, на дорогах I -Ш категорий необходи­
мо предусматривать специальные световые табло, информирую­
щие водителя о появлении гололеда и работающее автоматиче-
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спи от датчиков, заложенных з покрытие или включаемых дио-
тан'цою'.о о пульта управления.

4.20. Для зон с продолжительным зимним периодом следу­
ет проектировать мелкозернистые и средяезернистые поверхно­
стные обработки. Для зон с больше количество» осадков в
I идо дождя рекомендуется устраивать среднозернистые и круп- 
возсрь-югьэ поверхностные обработки. Для остальных зон до- 
л/скзютч-я все в«ды шероховатых поверхностных обработок.

4.21. На автомагистралях с б н т о к с и в н о с т ь ю  движения 

сол^р 20 тыс. авт./сутки и сложными погодпо-кдинатдческикп 
условиями в проектах дорог необходимо предусматривать уст­
ройство специальных систем автоматкзированяого управления 
дарением, включающих в себя системы сбора информации о 
состоянии дорог, о транспортном потоке и окружающей среде, 
яунк-ч первично? переработки этой информации, линии пере­

дач;', коордикацпонно-вычксяательннй центр, л«нии обратной 

связд и управляемые знаки и сигнала.
4.22. На участках дорог с интенсивностью движения до 

20 тыс. авт./сутки в местах, где действие переменных ме­
теорологических факторов создает наибольшую опасность для 
дерлоНич, необходимо устанавливать знаки с переменной иа- 
itopuam*8,i: „Гололед",„Туман", „Погашенная скользкость", 
„Ветер", „Ограничение скорости” .

В настоящее время можно примеяять знаки со сменной 
информацией трех зидов: включаемые вручную, с диотанциов-
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ного пульта и автоматически .

Б. М е р о п р и я т и я ,  о с у щ е с т в л я ­
е м ы е  д о р о ж н о й  с л у ж б о й  в 

п р о ц е с с е  э к с п л у а т а ц и и  д о р о г

4.23. На дорожно-эксплуатационную службу возлагаются 
большие задачи по обеспечению безопасности движения в сло­
жных погодных условиях. Дорожно-эксплуатационная служба 
должна осуществлять все ЕшваазложеНные мероприятия, если 
они не выполнены при строительстве дороги.

4.24. Для предотвращения ухудшения движения в сложных 
погодных условиях дорожная служба должна своевременно про­
водить постоянные, временные и кратковременные мероприятия 
по повышению безопасности движения.

4.25. К постоянно действующим мероприятиям относятся:
улучшение плана и профиля существующих дорог, спрямле­

ние кривых, смягчение продольных уклонов, устройство допол­
нительных полос на подъемах, уширвнив проезжей части как
на мостах, так и по всей дороге, устройство краевых укреп­
ительных полос и укрепление обочин;

расчистка кривых в плане от препятствий, ограничива­
ющих видимость;

строительство обходов городов и других населенных 
пунктов, подземных пешеходных переходов, устройство пере­
сечений с автомобильными и железными дорогами в разных 
уровнях в процессе реконструкции дорог, установка огрва-
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денлй л направляющих устройств, дорожных знаков и указате­
лей постоянного действия, освещение опасных участков дорог, 
устройство систем автоматизированного управления движением 
ила систем дистанционного управления знаками;

устройство снегозащитных и ветрозащитных ограждений; 
своевременный ямочный ремонт покрытия, удаление волн 

и наплывов, устройство новых слоев износа с выравниванием 
поперечного профиля;

устройство твердых покрытий на пересечениях и съездах* 
4.26* К мероприятиям временного (сезонного) действия

относятся:
съемные ограждения на опасных участках дорог и направ- 

дпЕдие сигнальные столбики; размещение и устройство баз 
для оорьбы с гололедом; установка дорожных знаков сезонно­
го действия (ограничение скорости движения, запрещение об­
гона; пересечение с второстепенной дорогой, неровности 
к т .д .) ; шероховатые поверхностные обработки; мелкий ремо­
нт, устранение неровностей; снегозащитные сезонные соору­
жения; разметка автомобильных дорог.

4*27. К к р а т к о в р е м е н н ы м  м е р о ­
п р и я т и я м  следует относить:

установку знаков кратковременного действия или свето- 
ькх табло; снегоочистку дорог, борьбу с гололедом; очистку 
дорог и инженерного оборудования от пыли и грязи; профили­
рование гравийных и щебеночных покрытий; обеспыливание до­
рог; снижение скоростей движения на опасных участках.
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4.28 Для обеспечения требуемой величины коэфрицлсытл 
сцепления в жаркие периоды года необходимо проводить регу­
лярную очистку покры.ия от пыли и грязи, проводить россыпь 
каменной мелочи для удаления выступающего битума.

4.2Э. В зимний период эксплуатации дорог для обеспе­
чения безопасности и удобства дзижения необходимо на осло- 
вании прогнозов погоды проводить профилактическую россыпь 
соли и патрульную снегоочистку дорог.

В первую очередь эти мероприятия должны проводиться 
на наиболее опасных участках: на спусках, кривых малого 
радиуса и подходах к ним на расстоянии не менее 100 м, в 
пределах пересечений в одном уровне и на расстоянии 100-15См 
до пересечения, в населенных пунктах, на участках с ограни­
ченной видимостью а т.п.

4.30. При проведении снегоочистки дорог необходимо 
удалять снежные валы за бровку земляного полотна.

В целях предотвращения уменьшения расстояния видимости 
не допускаются отложения снежных валов на бровках земляного 
полотна высотой более 1,20 ы, особенно на кривых малого ра­
диуса.

4.31. Для устранения образования ледяных наростов зи­
мой а нанесения грязи в весенне-осенний период на прикро- 
мочных полосах, дорожно-эксплуатационная служба должна 
проводить юс своевременную очистку. Проезжая часть должна 
быть чистой на полную ширину во все периоды года* На от-
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дольных дорогах 1У-У категорий в районах с суровой и дли­

тельной зимой допускается сохранение снежного наката на 

гравийных, щебеночных и грунтовых покрытиях,

4-.32* Дорожко-эксплуатационная служба должна уделять 
особое внимание предотвращению образования и своевременному 

закрытию неорганизованных пдикахп съездов. При необходимо­
сти устройства дополнительных съездов они должны быть ук­

реплены каменными материалами на длину, предусмотренную 

действующими СНиП П-Д.5-72 и оборудованы соответствующими 
знаками и указателями*

4,33, Для эффективного использования дополнительных

полос на подъемах и предотвращения юс заносимости, при юс 

устройстве необходимо осуществлять укирение обочин до 2,5 м, 

4,3ч* Для уменьшения количества выходов пешеходов на 

дорогу в населенных пунктах служба зимнего содержания дорог 

должка проводить расчистку тротуароз, находящихся в полосе 

отвода, и принимать необходимые меры по обеспечению счистки 

тротуаоов (расположенных вне полосы отвода) силами землепо­
льзователей,

4,35, В зимний и несение-осенний период эксплуатации 
дорог, в связи с изменившимися условиями движения, следует 

снимать липкие дорожные знаки на нсфункционируюцих пересе­
чениях и отвердениях и устанавливать недостающие в местах 
дополнительно п сбившихся сужений проезжей части, образова­

ния гололеда
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Для установления мест снятия лишних и установки недо­
стающих знаков следует руководствоваться данными сезонных 
графиков коэффициентов аварийности*

4.36. Для регулирования движения в сложных погодных 
условиях (во время гололеда, тумана и т .п .) необходимо сво­
евременно включать знаки со сменной информацией, информиру­
ющие водителей об условиях движения. При отсутствии знаков 
со смевной информацией их необходимо устанавливать силами 
дорожно-эксплуатационной службы на наиболее опасных для 
движения участках.

4.37. На дорогах ffl-У технических категорий в зависи­
мости от интенсивности движения транспортного потока нео­
бходимо введение ограничения максимальной скорости в пери­
од с неблагоприятными условиями движения (мокрое, грязное 
покрытие, снежный накат на покрытии, недостаточная метео- 
видимость и т .п .) .

4.38. Дорожно-эксплуатационная служба должна регуляр­
но информировать водителей и население о состоянии проезда 
по автомобильным дорогам в неблагоприятные периоды года 
через местную печать, радио и телевидение.
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Приловенив I

ПРИМЕРЫ ПОСТРОЕНИЯ СЕЗОННЫХ ГРАФИКОВ 
КОЭФФИЦИЕНТОВ АВАРИЙНОСТИ

1. Первый пример рассматривает изменение геометричес­
ких и транспортно-эксплуатационных характеристик дорог и 
частных коэффициентов аварийности, соответственно, по 
сезонам года.

В табл. 5 приведены примеры изменения геометрических 
и транспо но-эксплуатационных параметров дорог по сезонам 
года и соответствующих им частных коэффициентов аварийности 
для трехполосной дороги 3 технической категории и двухполос­
кой дороги 1У технической категории. Цифрами 1,2,3 в 
табл. 3 обозначены соответственно: I - значение сезонного 
поправочного коэффициента; 2 -  значение геометрических 
или транспортно-эксплуатационных параметров дороги; 3 - 
значение соответствующего им частного коэффициента аварий­
ности.

П. Второй пример рассматривает порядок построения 
графика сезонных коэффициентов аварийности для определен­
ного участка дороги (рис. 3).

Рассмотрим пример построения сезонных графиков коэф­
фициентов аварийности с использованием сезонных поправоч­
ных коэффициентов для вновь запроектированной дороги или 
для существующей дороги в случае невозможности проведения
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сезонных наблюдений за изменением геометрических и транс­
портно-эксплуатационных характеристик дороги.

На участке двухполосной дороги с интенсивностью 5000 
авт/еутки, протяженностью 4 км* с шириной проезжей части 
7,5 и и шириной неукрепленных обочин 3,5 м имеется кривая 
в плане R  = 500 и и видимостью 200 ы, подъем с уклоном 
30%ovt населенный пункт, имеющий тротуары, с расстоянием 
от застройки 5 м. На кг 0 + 500 м расположено примыкание 
в одном уровне с интенсивностью движения, составляющей 10% 
от суммарной по обеим дорогам, видимость пересечения с при­
мыкающей дороги составляет 45 м. Второе примыкание с види­
мостью 25 ы и интенсивностью 15% от суммарной по обеим до­
рогам расположено на км 1+500. Третье примыкание на км 
3+500 имеет обеспеченную видимость 60 м и интенсивность, 
равную 5% от суммарной по обеим дорогам. Величина коэффи­
циента сцепления на сухом покрытии составляет 0 ,6 . На км 
1+000 расположен малый мост длиной 50м, ширина которого на 
I м больше ширины проезжей части (см. рис. 3).

Порядок построения сезонных графиков коэффициентов 
аварийности заключается в следующем:

I .  В форму графиков коэффициентов аварийности (см. 
рис. 3) заносятся исходные данные для вновь запроектирован­
ной дороги или для летних условий движения на существующей 
дороге.



-  42 -

Геометрические или 
транспортно-эксплу- 
атацисяные парамет­
ры

Значения дорожных параметров, их сегон

Дорога П категории
лето весна осень

2 3 1 2 3 : I 2 3
I 2 3 ! 4 5 ^ 6  ^ " ? 8 9

Интенсивность дви­
жения! aBT/oyTKHtKj
Ширина проезжей 
части, м ^  при

5000 1,0

укрепленных обочи­
нах 7,5 1,0
К2 при^не̂ к£епленншс

Ширина обочин,и К3 5,5 1,0
Продольный уклон,
%о 30 1,25
Радиус кривых в 
плане, м ^ 500 1,6
Видимость, и: 

в плане 200 2,25
Kg в профиле 500 1,0
Ширина проезжей 
части мостов по 
отношению к проез­
жей части дороги

h
Длина прямых 
участков, км Кд

шире 
на 
I и

1,5

5 1,1
Тип пересечения о 
примыкающей доро­
гой к 9 I0J6 1,5

0,85 4250 0,9 1,4 7000 1,3

1,0 7,5 1,0 1,0 7,5 1,0

1,0 3,5 1,0 1,0 3,5 1,0

- 30 1,25 - 30 1,25

- 500 1,6 -  500 1,6

1,0 200 2,25 1,0 200 2,25
0,95 475 1,1 0,85 425 1,2
1,0 вире 

на 
I X

1.5 0,9 шире 
на
0,9м

1,7

- 5 1,1 ~ 5 1,1

1,0 10 1,5 1,0 10 1,5



Таблица 5

ные поправочные коэффициента и величины частных коэффициен­
тов аварийности

: Дорога 1У категории
зима i дето : весна : осень зима

I 2 3 [ 2 3 : I 2 3 : I г 3 : 1 2  3
10 II 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23

0,7 3500 0,8 1000 0,50 0,85 850 0,48 1,20 1200 0,54 1,0 1000 0,50

1,0 7,5 1,0
7,0 1,1 0,9 6,3 1,3 0,9 6,3 1,3 0,85 6,0 1,35

0,5 1,75 1,3 2,0 1,2 0,7 1,4 1,5 0,7 1,4 1,5 0,5 1,0 £,Ь

- 30 1,25 40 1,85 - 40 1,85 - 40 1,85 - 40 1. t иЭ

- 500 1,6 200 2,25 - 200 2,25 - 200 2,25 - 2С0 2,25

0,7 140 2,75 200 2,25 1,0 200 2,25 х,о 200 2,25 0,7 140 2,75
0,8 400 1,2 500 1,0 0,95 475 1,1 0,85 425 1,2 0,8 400 1,2
0,8 шире 2,0 рав­ 3,0 1,0 рав-3,0 0,9 рав­- 3,0 0,8 рав­ 3,0

на на на на на
0,8и

-  5 1,1 2 1,0 - 2 1,0 - 2 1,0 - 2 1,0

0,9 9 1,5 I55& 3,0 1,0 15 3,0 1,0 15 3,0 0,9 14 3,0



Пересечения в од­
ной уровне* Интен­
сивность движения 
по основной дороге 
авт/суткы

кю
Видимость пересе­
чения в одном 
уровне с примыка­
ющей дорогам

йи
Число полос движе­
ния на проезжей 
части

К12
Расстояние от за­
стройки до проез­
жей частном, и её 
характеристика

К-13

Состояние проез­
жей части,

%

Расстояние от на­
селенного пункта

К15

2 3

5000 3,0

45 1,1

3 1,5

5 7,5

Су- 1,0
хов
i^=0,6

4 ___5 6

0,85 4250 3,0

1,0 45 1,1

1,0 3 1,5

5 7,5

7 8 9

1,4 7000 4,0

1,0 45 1,1

0,67 2 1,0

-  5 7,5

0,9 0,5 1,С 0,7 0,4 1,6
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Продолжение табл. 5

10 II 12 13 14

0,7 3500 2,0 1000 1,5

0,5 22,5 2,5

0,67 2 1,0

тро­
туа­
ра
на-
•не—
се­
ва
сне­
гов

0 ,8

25 2,5

2 1,0

5 10,0 5 7,5

15 16 17

0,85 850 1,5

1,0 25 2,5

1,0  2 1,0

0,5 1,6 by- 1,0 0,9 0,5 1,0
хое
‘if =0,5

18 19 20

1,2 1200 1,5

21 22 23

1,0 1000 1,5

1,0 25 2,9 0,2 5 5,0

1,0 2 I.C 1,0  2 1,0

-  троту-5 Ю,0 
ары 
зане 
сены 
сне­
гов

0,7 0,4 1,6 0,5 0,3 3,8
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2. О учою»* зон глплчх: "ор.мны/ it­

ch величины частных коэффициентов аварийности для каждой 

дорожной ситуации и за iwcизогон  в соответствуицке строки 
формы графиков коэффициентов аварийности*

3* По табл. 2 устанавливаются сезонные поправочные 

коэффициенты и умножаются на соответствующие значения до­

рожных элементов.

4. По полученным от умножения значениям опрсд)ляются 

величины частных коэффициентов аварийности (по табл. I )  

для различных сезонов и записываются в соответствующие 

строка формы графиков коэффициентов аварийности.

5. Значения частных коэффициентов аварийности на 

участках с однородными условиями движения для каждого из 

сезонов перемножаются и определяются сезонные итоговые 

коэффициенты аварийности.

6. По полученным качениям сезонных итоговых коэффи­
циентов аварийности строятся сезонные линейные графики.

7. На соотБетс1 вухмцие сезонные графики коэффициен­
тов аварийности условными обозначениями наносятся сведе­

ния о дорожно-транспортных происшествиях по сезонам года.

Ш. Третий пример рассматривает порядок анализа сезон­
ных графиков коэффициентов аварийности, приведенных на 
рис * 2.

Для этой цели все значения сезонных графиков коэффици­
ентов аварийности по участкам сводятся в таблицу

После этого, по данным табл.б составляется сводная 
ведомость опасных участков на дороге, выявляются причины
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повышения опасности движения и намечаются мероприятия по 
повышению безопасности движения (табл. 7).

Таблица б

Нестополоцоиие участков 
дороги

Значения итогового коэффициента 
авяоийности по сезонам года

лето зима весна-осекь
10» 000-10+095 3 и 15
I0+095-1J+I80 3 и 112
I0+I80-I0+570 3 и 15
10+570-10+ 0 15 91 136
10+710 10+860 3 II 15
I0+860-II+350 8 40 36
II+350-II+740 13 61 m
II+740-II+8S0 32 151 303
II+880-II+9V0 6 15 30
11+990—12+200 18 37 45
12+200-12+380 8 8 30
12+380-12+500 3 3 7
12+500-12+660 3 3 273
12+660-12+780 3 5 7
12+780-13+000 8 86 19
13+00-13+230 I 4 4
13+230-13+^90 4 36 43
13+390-13+500 Г 4 7
13+500-13+800 5 22 13
13+800-13+950 3 14 9
13+950-14+130 1 5 3
I4+I30-I4+270 и  ! ✓ 32
14+270-15+000 2 1 ?л 7



Таблица 7

СЗОДЯАЯ ВЕДОМОСТЬ ОПАСНЫХ УЧАСТКОВ 
НА ДОРОГЕ_______________

Месторасположание 
участка_____

от

I
10+095

ДО

IO+ISO

Про- 1 
тя- { 
жен-{ 
но- )
СТЬ,’; 
м !

оначение ито­
гового коэф­
фициента 
рийиости

детом*зцаоМ:осеньэ| 
г:сной

Основные причины повыше­
ния опасности дгпзеяня

Т
65 II

6
112

Примерный перечень меро­
приятий по повышению 
безопасности движения

Интенсивные сельекохозяй-<ООорудова! ие примыкания
ственные перевозки по 
примыкавшей дороге в 
осеннс-всссчнил период

разметкой и переходное 
скоростными полосами

10+570 10+710 150 15 91 ; 136 | Увеличение интенсивности
I движения на пересекаемой 

j I дороге в осенне-весенний
| и зимний периоды, умекь- 

1 Jшение видимости переов-
I чения в знании период

Оборудование пересечения 
Удаление ск^га из тре­
угольника видимости 
зимой

10+860 ’11+350 490 *0 36 | Сужение проезжей части г
f зоне моста и напразлярд-.л 
i стоСдиков в з ш ш ы  и ве- 
1 сенне-осенний перг из- 
за нанесения грязи об­
разования снежных обло­
жении.

Очистка проезжей части на 
полную сирину от грязи 
ч снега



I 2 3 4 5 6 ? 8
11+350 II+Z40 390 13 61 119 Занесение тротуаров 

в населенном пункте сне­
гом в эимяиЛ период i 
загрязнение в вёсеннс- 
осенний, в результате 
чего пешеходы переме­
щаются по проезжей 
части

Очистка тротуаров от 
снега и грязи

12+500 112+660 ]i

i

, 160
1

1

i

3 3 273

1

1

Интенсивные сельскохо­
зяйственные перевозки 

!по примыкающей дороге 
IB осенне-весенний пе- 
!риоды

Оборудование примыка­
ния* разчеткой и пере­
ходно-скоростными по­
лосами

12+780
Т “

15+000 I ?20
1

! !

' ;

8 86
i

19 !1iСужение проезжей части 
|на мосту и подхода к 
нему в зимний период кз- 

i 8а снежных отложений

Очистка проезжей части 
моста и подходов от 
снега* Запреценно об- 

1 гона в переходные пе- 
* риоды 1

t i 1
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Приложение 2

МЕТОДИКА ПОСТРОЕНИЯ ГРАФИКОВ СЕЗОННЫХ 
КОЭФФИЦИЕНТОВ АВАРИЙНОСТИ НА ЭВМ

I .  Исходные данные. Для построения графиков сезонных 
коэффициентов аварийности на ЭВМ разработана несколько 
видоизмененная таблица (табл. 8) частных коэффициентов 
аварийности. Зона влияния дорожных элементов принимается 
по табл. 4

Таблица 8

Учитываемый фактор Значения частных коэффициентов при 
различных величинах характеристик
HODOJCHUX УСЛОВИЙ

Интенсивность дви­
жения авт/сутки

КТ*> 500 1000 3000 5000 7000 9000X 0,4 0,5 0,75 1,0 1,3 1,9
Ширина проезжей 
части, м 4,5 5,5 6,0 7,5 8,5

- при укреп- 
й ленных обо- 

чинах 2,2 1,5 1,35 1,0 0,8 .

К? -при неукреп- 
с ленных обо­

чинах 4,0 2,75 2,5 1,5 1,0
Ширина обочин, м 0,5 I 1,5 2,0 3,0
к * )з 2,2 1,4 1.2 1,0
Продольный уклон,%с 20 30 50 70 80

1,0 1,25 2,5 2,8 3,0
Радиус кривых в 
плане» м
Кс*)

50 100 ISO ?.00 300 350 400 600 900 1000 2000 2100 
Ю М  4,0 2,25 2,25 ф  Ifi Tfy 1,25 1,25 1,0
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Учитываемый фактор

масть в плане,
/-0

-. .пчость в профиле,

LL йроезкей час- 
?./■  сотов и других 
с п о  отношению 
к проезжей части до- 
ром
К

Значения частных коэффициентов при 
различных величинах характеристик 
доронных условий

50 100 150 200 250 350 400 500 
36 3,0 2,7 ^25 2,0 1,45 1,2 1,0

8

и
«9
Т-in пересечения с 
притыкаемой дорогой

КЮ
Пересечения в одном 
уровне при интенсив­
ности движения на ос­
новной дороге, 
авт./сутки

ки
Видимость пересечения 
в одном уровне с при­
минаемой дорогой, и
К12
Число полос движения

К13

50 100 
5,0 4,0

150 200 
3,4 2,5

250 350 400 500 
2,4 2,0 1,4 1,0

-I 0 +1 +2

6,0 3,0 1.5 1,0

3000 5000 10000 15000 20000 25000
1,0 1,1 I . *  1,6 1,9 2,0
В разных В одной уровне при интенсив- 
уровнях вости движения на пересекае­

мой дороге в % от суммарной 
на лвтх дорогах
10 20 более 20

0,35 1.5 3,0 4,0

1600 3500 5000 7000

1.5 2,0 3,0 4,0

более 60 40 30 20 менее 20
1.0 1 Д  1.65 2.5 5,0
с 3 Лео ооо-,о™ и более с разде* без раздели- дптельной полооп тельной поло 

сы
1.0 1,5 0,8 0,65
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Учитываемый фактор ! Значения частных коэффициентов при
различных величинах характеристик 
доронных УСЛОВИЙ

Расстояние от за­
стройки до проез­
жей части, и 20 15 10 6 5 -5

Ч ь 2,5 2,5 5,0 5,0 7,5 10
Расстояние до и 
от населенного 
пункта I0K 600 200 0

% 1,0 1,2 1,5 2,0
Величина коэффици­
ента сцепления

1
! I 2 3 k 5 6 7‘ °

Ki6 : 10,0 3,8 2,5 2,0 1,3 1,0 0,75

Примечания: х) -  возможна интерполяция в указанных
делах; хх) -  цифры с I по 7 для коэффициента Кт6 означают:

1 -  гололед (коэффициент сцепления у  = 0,1 );
2 -  снежный накат ( ^  = 0,15-0,35);
3 -  скользкое, грязное покрытие ( yv а 0 ,2-0 ,3);
4 -  мокрое покрытие ( v -
5 - чистое, сухое покрытие ( ^  = 0 ,6 ) ;
6 -  шероховатое покрытие ( у? = 0 ,7);
7 -  очень шероховатое покрытие ( Ч* = 0,75 ).

2* Алгоритм программы» Для определения итогового 
фицинта аварийности в программе последовательно формируются 
двухмерные массивы, представляющие собой расстояние, до
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которого включительно частный коэффициент остается постоян­
ные (I элемент массива) и само значение коэффициента аварий­
ности (Й элемент массива). Так как изменение частных коэффи­
циентов аварийности происходит скачкообразно, сохраняя пос­
тоянное значение в пределах участка определенной длкнч, то 
для получения всех значений расстояний и соответствующих 
им коэффициентов достаточно указать только конечное значение 
расстояния, на котором действует коэффициент (рис. 4).

График коэффициентов аварийности, представленный на 
рис. 5 достаточно записать в виде двухмерного массива:

140 25G ЬОО IOUO
2,0 4,1 1,4 4,0

1—^ — м
* 1

1
______ __  . . -....1

J 10 йэО оОО О

Рио. Ь Цример записи графика коэффициентов 
аварийности

В каждом таком массиве первый элемент - расстояние, 
в пределах которого действует частный коэффициент, а вто­
рой элемент - величина частного коэффициента аварийности, 
которая выбирается из табл. о.

В программе происходит последовательное формирование 
массивов значений частного коэффициента и соответствующих 
расстояний по каждой дорожной ситуации.



- 56 -

После формирования одного массива следует обращение к 
процедуре ФИ (формирования массива). С помощью этой проце­
дуры производится логический анализ элементов двух массивов 
частных коэффициентов и формируется новый промежуточный 
массив расстояний, на которых действуют коэффициенты К; *  
х К- и вычисляются значения коэффициентов в пределах

и
этих расстояний.

После получения первого промежуточного массива он 
переписывается на место одного из рабочих, подготавлива­
ется следующий массив по очередной дорожной ситуации и 
операции повторяются до тех пор, пока не будет вычислен ма­
ссив итогового значения коэффициента аварийности.

Так как для работы ФМ необходимы два массива, то 
черед первым обращением к ФИ формируется массив из двух 
элементов. Пассивы для процедуры ФМ изготавливаются в виде 
двухмерных матриц:

I .  Lt Hi i!. L j K±

^2 lLc. <
ч Kj L  i

Затем в цикле производится сравнение L j  и L ’t и 
формируется результирующая матрица. После этого произво­
дится аналогичное сопоставление результирующей матрицы с 
новой матрицей, составленной из элементов очередной до-



рожной ситуации и т .д . (см. блок-схему процедуры ФМ -  рис.6 ) .

Массивы по некоторым дорожным ситуациям формируются 

аналогично, что позволило объединить их формирование в 

процедуру PI (см. блок-схему процедуры PI -  рис. 7 ).

С помощью PI производится формирование массивов по 

интенсивности движения ( и ® I ) ,  по ширине проезжей 

части ( О а г ) ,  ширине обочин ( I  = 3 ), продольному 

уклону ( I  *  4 ), но радиусам кривых ( I  = 5 ) , по 
видимости в плане и профиле ( I  = 6 и - = 7) и по длине

прямых участков ( L = 9 ) .
Исходные данные об изменении величины частного коэф­

фициента и расстояниях берутся из массива МГ (рис. 8 ).
с Л .  Для организации массива частного коэффициента 

аварийности по интенсивности движения ( с  =1) берется

расстояние, на котором происходит изменение интенсивности 

к по ее величине выбирается из табл. 5 соответствующее 

значение коэффициента с интерполяцией или оез нее. Интер­
поляция производится с помощью процедуры PftU .

Организация массива по ширине проезжей части 
( с  s 2) и ширине обочин ( I  =3) производится аналогично. 

Только.в исходных данных по ширине проезжей части должен 

быть признак, указывающий на укрепление (МР^* = I )  или
отсутствие укрепления - 0) обочин. По атому при­
знаку производится вч^ор частного коэффициента соответ­

ственно по П или Ш с сроке табл.8.



feo. 6 Бпкнкока процедура Ш
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» - *  *•> X I кв I 07 -  0 1 -  007

ж ( п о г т ;т х г ; ;" ••’ О' Н Е Н Ш  ГНАТЬ )

I п 3 1'х 3 о 7 8 к . i l 12 ip Г4 15 16 17 18 19

]1

Л? ( H L ' T ' . - i I ’ ДО СТРСКАГЛ )

п т 2 3 м ы

Рио. 8 Исходные данные длл определении.
итогового коэффициента аварийности
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2 .3 . iMaccHB значений коэффициента по величине про­

дольного уклона (с =4) формируется с учетом зоны влияния 

уклона. Зона влияния за верщииоЛ подъема составляет 100 л, 
у подошвы спуска -  150 ц,

J случае спуска величине НУ-IOQ (НУ ~ начало уклона) 
будет соответствовать коэффициент предыдущего участка, а 
величине КУ+150 (КУ -  конец уклона) -  киэрфициент, который 
будет найден по величине уклона из табл. 8.

ь случае подъема массив расстояний будет организован 
в виде:

(НУ -  150) (КУ+ЮО)

К i-i к:

Для определения зон влияния в первом и втором случае 
служит признак 0 или I в массиве исходных данных МР ( t , 3). 

В случае спуска МР^з = 0 , и в случае подъема МР^з=1.

2 .4 . я1ассяз значения коэффициента по радиусу кривых
е

в плане ( L =5) формируется также с учетом зон впила.,я. 
Величина 8П -  зоны влияния определяется но схеме рис. 9.

Рис. 9. Схеме ovr- зонч влияния видимости в
плаче
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3 пассиве исходных данных задается величина радиуса 
чрипо’Л и признак обеспеченности (MP*I) или необеспеченности 
{«i?-C) видимости* По этим величинам производится выбор 
зоны влияния для конкретного случая, выбор коэффициента 
нзтзри/ности и организация массива.

2.5. Для массивов значений коэффициента по видимости 
в плане ( I  -6) и профиле ( L =7) и по длине прямых участ­
ков ( и =9) значения зоны влияния берутся из массива МР 
v о , 3 ) *

2.6* Для формирования массивов по ширине сужений 
( £ «8), интенсивности движения на пересечении ( I -10)* 
пересечений в одном уровне ( I  =11), видимости на пере­
сечении ( L =12) и расстоянию от застройки ( I  =т4) 
служит процедура Р2* Её построение аналогично процедуре PI, 
отличие заключается в форме выбора частного коэффициента 
из табл* s • так как для этих коэффициентов не проводится 
интерполяция.

2*6.1. Зона влияния сужения проезжей части ( Ь =8) 
равна £75м, т .е . расстояния в этом массиве определяются из 
условия* если длина сужения £75 м, а матрица имеет вид 

(НС-75) (К075)
Ч -J K L

где НС -  начало сужения; КС -  конец сужения; -  
значение коэффициента предыдущего участка;
К i  ~ значения коэффициента из табл. 9.
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2 .6 .2 , Массив величины коэффициента аварийности в за­

висимости от тина пересечения с приминаемой дорогой ( с =10) 

организуется следующим образом. Производится анализ третьего 

элемента массива МР исходных данных. Если пересечение в раз­
ных уровнях, то МР ( ^ ,3  ) = 0. По этощг признаку проис­

ходит определение величины зоны влияния, равной 100 м, и 
присвоение частного коэффициента, равного 0,35.

Если пересечение р одном уровне, то в МР ( с , £ )

записывается интенсивность движения на приминаемой дороге, 
тогда зона влияния равна 50 м и частный коэффициент опреде­
ляется из табл. 3 по величине интенсивности на пересекаемой 
дороге в процентах от суммарной интенсивности на .двух до­
рогах.

Расстояния в этом массиве определяются кал место пере­
сечения £ зона влияния, а матрица имеет вид:

МП -  50(100) МП+50Ц00),
Kfc-i к :  (К [=0,35)

2 .6 .3 , Массив для ( I  =11) и ( I  =12) формируется

аналогично ( L =10), только частный лоэффтадиент выбирается 
из табл., 8 в первом случае по интенсивности движения на 

основной дороге ( I  =11), в другом -  по расстоянию види­

мости с примыкающей дороги ( =12).
2 .6 .4 , Формирование массива в зависимости от числа по­

лос движения на проезжей части ( с =13) производится 

также, как и массива по интенсивности движения ( L =1).
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Отличие от массива ( L =1) заж/гочается в том. что частный
коэффициент аварийности цяя ( I  =13) выбирается без 
интерполяции по ближайшему значению из табл.О.

2.6.5. Массив, формируемый в зависимости от расстояния 
между проезжей частью дороги и застройкой ( L =14), 
учитывает в качестве зоны влияния протяженность застройки* 
а частный коэффициент х *бирается из табл. 8 с учётом 
характера застройки. Матрица принимает виц (см.рис ДОК

К к
начало Конец
зистрс* йки застро йвд

Рис. 10 Матрица для л нормирования 
массива К-^

2.7. Зона влияния расстояния от населенных пунктов 
( I  =15) имеет несколько значении (рис. I I ) ,

100м -600
. . . . . . . . . . . .    А . — , —  ■  I —

н?чшо Конец t-2GG
~ Нг'Солрнчпго населенного 

цункп пункта

^  - л  —

+6U0

..л
+ 1000

Рис. I I  Матрица зоны влияния населенного 
пункта
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Каждой из этих зон влияния соответствует свой коэффи­

циент.

Окончательисг сд лрмирогатщая матрица имеет вид:

НШ-ЮОО ИШ-GOO ННЛ-200 НШ 1Ш КПП *-200
К; 1 ,2  1 5  2 1 2

КНП+ГОО КШ1+1000

1 ,5  1 ,2

где НШ и КНП -  соответственно начало и конец насолен­

ного пункта.

В программе производится акатиз расстоянии мсхпу ка~

чатом трассы и началом населенного пункта. Если оно меньие

1 0 0 0 ,С00 или 200 м, то в отом случае присвоение частного

коэффициента производится с учете., конкретного рассто;г.Г1Я.

Есд.. населенный пункт начинается, иапр:тгер, на 150 гл от

начата у ч астк а ,то  матрица будет тлеть ецд :

НПП-150 НИН КНП КПа*200 КНП+ГСО КИ+10С0
1 ,5  2 I  2 ,0  1 .5  1 ,2

Аналогично анализ :труется расстояние мецяу дзумл на­

селенными пу яхтами. Если это расстояние мельче 2С00 м, 

то матрица будет тлеть вил, (рис, 1 2 ).

КНП I  КНП1+200 НИЛ2-200 
I  2 ,0  1 .5

КНП2 К Е 2  
2,0 1.0
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!Kl!I

<500 мм _j
_ I 1

200 -200 12П2 i m

Pile. 12. Матрица зоны влияния двух
близлежащих населенных пунктов

2.8. Массив, формируемый по величине коэффициента 
сцепления и характеристикам покрытия < С =16) не имеет 
зо^ы влияния. Частный коэффициент выбирается из табл. 8, 
по условным числам от I до 7. Каждое число характеризует 
определенное состояние покрытия и величину коэффициента 
сцепления.

3. Подготовка исходных данных
Входная информация для решения по программе состоит из 

постоянной исходной и оперативной информации.
В вцде постоянной исходной информации вводится табл.8 

из которой производится выбор частных коэффициентов. Эти 
данные необходимо вводить в машину при каждом счете по 
программе, они подлежат изменению в случае изменения ста­
тистических данных о значениях частных коэффициентов ава­
рийности.

Для подготовки оперативной информации рекомендуется 
использовать бланк рис. 8.

В графе КВ бланка предоставляется количество участков 
дороги, для которых будет производиться счет. Программа
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позволяет производить расчет любого количества вариантов, 
т .е . любого количества участков дороги, например, КВ=2 
означает, что будет последовательно определяться коэффици­
ент —варийности для двух участков дороги.

Затем в том же блаш<е заносятся данные для первого ва­
рианта в массив числа ситуаций (массив НС), который состоит 
из 19 элементов.

В графы I—10 бланка зш эсятся сведения о наличии или 
отсутствии перечисленных дорожных ситуаций на рассматри­
ваемом участке трассы.

Если, например, интенсивность движения, ширина проез­
жей части, ширина обочин и коэффициент сцепления колеса с 
покрытием дороги постоянны по всему участку дороги, то 
в графах 1,2,3,16 следует проставить I .

Если же имеется одно или несколько изменений перечис­
ленных ситуаций, то следует проставить в соответствующие 
графы их количество.

В графах 4-15 проставляется соответствующее число 
ситуации.

В графах 17,18 указывается расстояние в метрах, с 
которого начинается и которым заканчивается рассматривае­
мый участок дороги.

Например, если подготавливаются данные по двум участ­
кам дороги от 0 до 5 км (I участок) и от 5 до 10 км (1! 
участок), то в массиве fJC для первого варианта в 17
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графе следует записать 0, в 18 графе -  5000, а для втором 
массива соответственно 5000 и 10000.

В графе 19 записывается I* если для итогового коэффи­
циента аварийности нужно построение графика, и 0 -  если 
график строить не требуется.

Если какая-либо из ситуаций на рассматриваемом участке 
отсутствует, то в соотЕетствувдую графу обязательно запи­
сывается 0 (ноль).

Данные в массив МР должны вноситься следую! да образом.
В первом столбике проставляется расстояние в метрах, на 

котором происходит изменение ситуации и обязательно в той 
последовательности, которая указана в массиве Ш.

Во втором столбике указывается значение, по которому 
будет определяться частный коэффициент аварийности по 
каждой ситуации.

Б третьем столбике проставляются признаки ситуации.
Так, если на участке есть одно изменение интенсивности 

движения, например, на 3 км дороги она изменилась с 1000 
авт/сутки па 500 авт/сутки, то в графе I массива ЫС следует 
записать число 2, а массив МР будет выглядеть так:

3000 1000 О
5000 500 О

Таким образом, до 3000 м интенсивность составляет 
1000 авт./с^тки, а затем до конца трассы (5000 м) остается
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500 авт./сутки, т .е . изменение интенсивности показывается 
о д а  раз, только на конце участка, где наблпдается данная 

интенсивность.
Бели в массиве ПС в одной из граф) стоит 0, то ггасаких 

цглкых по ото*1 ситуации в массив ?  не заносится.
При заполнении данных по каждой ситуации следует иметь

ь ввд; , что все расстояния до ляны быть в метрах и для 
каццоЛ ситуации проставляться в возрастанием порялдо от
начала трасс;:. Лдя заполнения второй графы массива i/tP 
рекомендуется пользоваться табл. Ъ частных кооафэдентов.

о с о е м г о с т л  з л л р л г л ::п  п а с с и в а  :л р
ДЛЯ КАдДО.1 С’.Г Г У Л Г Ш

1, Пчтрнсгвтюсть двчгокия. В третью графу всех строк 
По интенсивности заносится ноль.

2, »гг~о::на проезде? часта. Если при заданном значении 
ширины проезжей части обочины креплены, то в Ш графу 
следует записать признак I ,  если обочины не укреплены -  
Признак 0. При заполнении этих данных ширину сужении, 
мостов и т .п . учитывать' не следует; указывается ширина 

проезжей части, характерная для всей дороги*
3. Рпрнна обочин. В третью графу записывется ноль.
4. Продольный уклон.Для продольного уклона долкны 

Сыть заданы расстояния его начала и конца (две строки 
информации в массиве ГДР).
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Величина уклона в процентах записывается во втором 
столбике, в строке начала уклона.

Для -'пуска записывается признак 0.
Для подъема записывается признак I.
Причрр .

Ка участке пороги от 0 цо 5000 м имеются два углона, 
первый -  с 3900 м по 4200 м (спуск 5055). второй с 4200 и 
до 4800 и (подаем 3055}. Массив МР следует заполнять так:

I П 0 Пр'.с!ечание

Начало спуска 3900 50 0 Признак спус­
ка

Конец 4200 0 0
Начало подъема 4200 30 I Признак подъема
Конец 4800 0 0

5. Радиус кривых в плане (две строки информация в МР), 
Эти данные заполняются аналогична п. 4.

Признак I -  если видимость обеспечена.
Признак 0 -  если вндимост не обеспечена.
6. Видимость в плане. В I графе додано быть простав­

лено расстояние, где видимость ограничена.
Во П графе проставляется величина расстояния види­

мости.
В Ш графе -  расстояние окончания ограничения видимос­

ти.
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7. Видимость в профиле. Заполнение пгоизвоцится ана­

логично п. 6.

8 . Ширина проезчей части мостов и других сукеним по 

отношению к проезжей части дороги.

Информация в массиве ГДР занимает две строки для как- 

дого сужения и имеет вид:

I П ii
Яа каком метре от Ширина моста или Ширина дорога до
начала участка другого сужения моста или другого
качало сужения сужения

На каком метре от 
Начала участка
конец сужения О О

Необходимо следить* чтобы разность ширины моста (Ш)
Н ширины дорога(ШД) лекала в пределах табличных данных:

- I  ^  Ш -  ШД ^  2
9, Длина прямых участков. В I графу заносится рас- 

ртояние начала прямого участка, во П -  длина прямого 
участка, в 0 -  признак 0.

10, Тип Пересе гения с пркмыкаемой дорогой. Если пере­
сечение в разных уровнях, то в I графе проставляется, на 
каком метре находится это пересечение, а в две другие 
графы записывается О.

11, Пересечение в одном уровне. В I графе указывается, 
на каком метре находится пересечение, во П -  интенсивность 
на основной дороге и в Ш -  0.
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12. Видимость пересечения в одном уровне с примыкающей 
дороги. В Г графе проставляется расстояние из пункта I I ;  во 
П -  расстояние видимости с примыкающей дороги, в Ш -  0.

Пример.
Если на 3000 м находится пересечение в одном уровне с 

интенсивностью движения по основной дороге 1600 авт/сутки 
и видимость с примыкаемой дороги равна 40 м, то массив ГДР* 
заполненный по пп. I I  и 12, будет иметь вид:

1 п JU . .

3000 1600 0

3000 40 0

13, Число полос движения. Когда число полос движения 
постоянно по всему участку, то в I графу записывается рас­
стояние, равное концу участка. При наличии изменения числа 
полос движения в I графе указывается, на каком расстоянии 
происходит изменение. В графу П заносится количество полос 
движения. Если число полос равно двум.трем или четырем, 
без разделительной полосы, то в Ш графе проставляется 
признак 0, Когда имеется разделительная полоса и число 
полос движения более 4, то признак I .

14. Расстояние от застройки до проезжей части. В I 
графе записывается расстояние начала застройки,во П-рассто- 
яние от застройки до проезжей части,в Ш-расстояние конца 
застройки*
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Если отсутствуют полосы местного движения к тротуары, 
то во Й графе записывается (-5), это будет соответствовать
к 1 4 = ю .

15. Расстояние от населенного пункта. В I графе запи­
сывается начало населенного пушсга, ви П -  0, в Ы -  конец 

населенного пункта.
1гч Величина коэффициента сцепления и характеристика 

покрытия. В I графе загшсывается расстояние, на котором 
происходит изменение состояния покрытия* если изменении 
по длине участка нет, то записывается конец участка.

Во П графе загшсывается число от I до 7, в зависимости 
от состояния проезжей части из табл.8.

В Щ. графе записывается 0.
После заполнения массивов ГС и МР для одного варианта, 

без указания номера варианта производят подготовку данных 
массивов МС2 и МР2 и т д. для всех последующих вариантов.

Если подготавливаются исходные данные .для нескольких 
вариантов, то в первом варианте в массиве МС должно быть 
наибольшее число ситуаций.

Наибольшее допустимое число ситуаций для счета по 
программе равно 80 ( ГЛС L LJ  80).

L ^ l
Результаты счета итогового коэффициента аварийности 

выдаются в виде таблицы, в которой даются значения каждого 
частного коэффициента аварийности и зон юс влияния и зна­
чения итогового коэффициента аварийности.
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По деланию заказчика по результатам счета на ЭВМ 

можно производить построение линейного графика коэффициент 
тов аварийности.
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