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Дорожно-транспортные происшествия 
(ДТП) являются одной из важнейших про-
блем не только в Российской Федерации, но 
и других развитых и развивающихся стран 
[2]. Унося жизни трудоспособного населе-
ния и вызывая травмы различной степени 
тяжести, аварийные ситуации на дорогах 
негативно сказываются на экономическом 
состоянии государств.

 Сегодня по оценке Всемирной Орга-
низации Здравоохранения (ВОЗ) ежегодно 
в результате дорожно-транспортных про-
исшествий погибают более 1,2 миллиона 
человек и 50 миллионов получают травмы 
разной степени тяжести. Экономические 
потери, связанные только с травматизмом в 
результате ДТП, в среднем, в Европе оцени-
ваются как 2% от ВВП. По прогнозам к 2030 
году смертность на дорогах переместится с 
9-го места на 5-е в списке причин смерти, 
сокращения годов жизни и увеличения чис-
ла нетрудоспособных, обогнав туберкулез и 
ВИЧ инфекции.

Проблема снижения аварийности дорож-
ного движения является особенно актуаль-
ной для Российской Федерации, поскольку в 
нашей стране уровень смертности на доро-
гах выше в 3–4 раза, чем в ряде Европейских 
государств, и более чем в 1,6 раза в Соеди-
ненных штатах Америки. Вместе с тем, по 
уровню травматизма наша страна находится 
на одном из последних мест, что объясняется 
не столько существенными достижениями 
по его профилактике, сколько относительно 
низкой по сравнению с другими странами 
степенью автомобилизации населения.

 Генеральная ассамблея Организации 
Объединенных Наций (ООН) по инициати-
ве Российской Федерации приняла резолю-
цию, согласно которой 2011–2020 годы про-
возглашены Десятилетием безопасности на 
дорогах. Отсюда следует, что актуальность 
проблемы обеспечения безопасности до-
рожного движения официально признана 
в настоящее время всем мировым сообще-
ством. При этом понятно, что определяя 

основные задачи и обмениваясь опытом ее 
решения, каждая страна должна предпри-
нимать свои собственные усилия для повы-
шения безопасности движения на автомо-
бильных дорогах.

 В связи с этим возникает вопрос, в чем 
состоит основная причина высокого уров-
ня смертности на дорогах нашей страны. 
В настоящее время однозначного ответа на 
этот вопрос не существует, хотя большин-
ство представителей Государственной ин-
спекции безопасности дорожного движения 
(ГИБДД) считает, что ее главной причиной 
является человеческий фактор. Например, 
23 сентября 2009 года министр внутренних 
дел Рашид Нургалиев заявил, что «как по-
казывает практика, более 80 процентов всех 
ДТП происходит по вине самих водителей, 
вследствие чего «человеческий фактор» 
рассматривается в качестве ключевого на-
правления» [10].

 То, что человек, находящийся за рулем 
автотранспортного средства в той или иной 
степени является причиной дорожно-транс-
портного происшествия  – это конечно не-
опровержимый факт, поскольку автомоби-
лями управляют не роботы, а люди.

 Но таким же непреложным фактом 
является и то, что спровоцировать его на 
неправильные или неосмотрительные дей-
ствия могут неблагоприятные дорожные 
условия. Например, автомобилистам при-
ходится объезжать по встречной полосе, на-
ходящиеся в направлении их движения хотя 
бы небольшие участки дорог с выбоинами 
и неровностями, а это уже высокий риск и 
при этом с очень серьезными последстви-
ями в случае столкновения со встречными 
транспортными средствами. И, очевидно, 
что вина за возникновение подобных риско-
вых ситуаций должна возлагаться не только 
на водителей автомобилей, но и на тех, кто 
способствовал их созданию – в данном слу-
чае на дорожников.

 Доказательством этого является ста-
тья Е.Алексеевой под названием «Плохие 
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дороги убивают в два раза больше людей, 
чем пьяные водители», опубликованная, 
18.02.2015 г. в электронной версии жур-
нала «За рулем». В ней с использованием 
официальной статистики ГИБДД показано, 
что в 2014 г. из 26 963 смертельных случа-
ев на дорогах Российской Федерации 3400 
(12,61%) произошло по вине пьяных води-
телей и 7080 (26,26%) из-за неблагоприят-
ных дорожных условий.

 Вместе с тем, следует отметить и то, 
что, к сожалению, не дорожники в нашей 
стране, определяют темпы строительства 
и уровень благоустройства автомобильных 
дорог. Этим занимается государство при 
планировании бюджетных ассигнований 
не только на развитие и благоустройство 
дорожной сети, но и на реализацию феде-
ральных и региональных программ и пла-
нов повышения безопасности движения на 
автомобильных дорогах.

 Повышение безопасности дорожного 
движения в настоящее время является од-
ной из наиболее важных национальных про-
блем Российской Федерации, решение кото-
рой требует скоординированных действий 
не только всех участников транспортного 
процесса, но и различных министерств, 
ведомств, средств массовой информации и 
общественности.

 Центральное место в этой проблеме за-
нимают разрабатываемые на всех уровнях 
хозяйственного управления (федеральном, 
региональном и местном) программы и 
проекты мероприятий по снижению ава-
рийности дорожного движения и сокраще-
нию потерь народного хозяйства от дорож-
но-транспортных происшествий.

 Цель работы – выявить опасные места 
и разработать мероприятия по повышению 
безопасности дорожного движения на марш-
руте движения из дома в школу и обратно.

 Задачи исследования:
 1. Изучить виды мероприятий по повы-

шению безопасности дорожного движения.
 2. Исследовать маршрут движения из 

дома в школу пешком и выявить недостатки 
данного маршрута в части организации до-
рожного движения.

 3. Исследовать маршрут движения из 
дома в школу и обратно на автомобиле и вы-
явить недостатки данного маршрута в части 
организации дорожного движения.

 4. Разработать мероприятия по повы-
шению безопасности дорожного движения 
по исследованным маршрутам. 

Объект исследования  – транспортно-
дорожная сеть города Набережные Челны.

 Предмет исследования  – обеспече-
ние безопасности дорожного движения в 
транспортно-дорожной сети города.

Гипотеза исследования  – в транспор-
тно-дорожной сети города Набережные 
Челны имеются недостатки в организации 
дорожного движения, которые могут спо-
собствовать возникновению опасных си-
туаций, связанных с наездом автомобилей 
на пешеходов. 

 Методы и методики исследования  – 
документальное изучение вопроса обеспе-
чения безопасности дорожного движения, 
натуральные исследования и моделирова-
ние дорожного движения в рассматривае-
мых вариантах маршрутов движения.

Мероприятия по повышению 
безопасности дорожного движения
В настоящее время в системе организации 

дорожного движения Российской Федерации 
используются четыре группы мероприятий 
по повышению безопасности движения [2].

К первой группе относятся меропри-
ятия по улучшению транспортно-экс-
плуатационных качеств дорожных соору-
жений, предусматривающие, как правило, 
либо увеличение их пропускной способ-
ности в местах концентрации аварийно-
сти (расширение проезжей части, увеличе-
ние числа полос движения, строительство 
транспортных и пешеходных развязок в 
разных уровнях), либо повышение устой-
чивости автомобилей, зависящей от дорож-
ных условий (устройство шероховатой по-
верхностной обработки, ямочный ремонт 
покрытия, устранение колейности).

Во вторую группу входят мероприятия по 
совершенствованию организации дорожного 
движения, которые можно разбить на две 
подгруппы: мероприятия по улучшению об-
становки пути (установка знаков, нанесение 
разметки, устройство ограждений и направ-
ляющих устройств, устройство освещения, 
устройство внеуличных пешеходных перехо-
дов, канализирование движения, устройство 
разделительной полосы) и мероприятия по 
совершенствованию управления дорожным 
движением (устройство светофорного ре-
гулирования, устройство информационных 
табло, создание автоматизированных систем 
управления движением). 

 Планирование и реализация меропри-
ятий второй группы осуществляются по 
представлению органов ГИБДД либо пред-
приятиями дорожного хозяйства (первая 
подгруппа мероприятий), либо специали-
зированными организациями, занимающи-
мися разработкой технических средств ре-
гулирования дорожного движения (вторая 
подгруппа мероприятий).

 К третьей группе относятся меропри-
ятия по повышению конструктивной без-
опасности транспортных средств, которые 
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направлены на предупреждение дорожно-
транспортных происшествий и снижение 
тяжести их последствий, обусловленных 
недостаточной активной, пассивной и по-
слеаварийной безопасностью различных 
элементов и узлов автомобилей. Плани-
рование и реализация мероприятий этой 
группы осуществляется заводами автомо-
бильной промышленности в соответствии с 
периодически пересматриваемыми норма-
тивными документами по конструктивной 
безопасности транспортных средств.

 В четвертую группу входят мероприя-
тия, направленные на повышение безопас-
ности движения транспортных средств, 
связанных в первую очередь с учетом пси-
хофизиологических качеств водителей. 
Планирование и реализация мероприятий 
четвертой группы осуществляется под эги-
дой органов ГИБДД рядом специализиро-
ванных организаций (медицинских, по под-
готовке водителей транспортных средств), 
а также рядом общественных организаций.

Таким образом, первые две группы ме-
роприятий (дорожные мероприятия) имеют 
прямое отношение к дороге, третья груп-
па  – к средствам передвижения по ней и 
четвертая группа – к водителям, управляю-
щими этим средствами.

Практически все мероприятия первой 
группы и большинство мероприятий второй 
группы по повышению БДД обеспечивают, 
наряду со снижением аварийности движе-
ния, улучшение эксплуатационных показа-
телей работы автомобильного транспорта 
(повышение скорости движения, снижение 
простоев транспортных средств), что вле-
чет за собой существенные «дополнитель-
ные» эффекты на транспорте и во внетран-
спортных отраслях народного хозяйства [1, 
3, 4, 5, 6, 7,8, 9].

Исследование маршрута  
движения в школу 

 Схема маршрута движения в школу и 
обратно представлена на рисунке 1.

Исследование маршрута  
при движении пешим ходом

 Маршрут движения: проспект Вахи-
това, дом 36В – Шишкинский бульвар, дом 
11 (направление из дома в школу); Шиш-
кинский бульвар, дом 11 – проспект Вахи-
това, дом 36В (из школы домой). 

 Расстояние 1,8 км, время в пути от 22 
до 27 минут, средняя скорость движения от 
4 до 5 км/ч.

Рис. 1. Схема маршрута движения в школу
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По данному направлению предусмотре-

ны 1 регулируемый перекресток (на про-
спекте Сююмбике), 16 поворотов, 1 под-
земный переход (через проспект Мира), 3 
обустроенных пешеходных переходов, 1 
необустроенный пешеходный переход (че-
рез Цветочный бульвар), 4 опасных мест на 
внутридомовых дорогах, где имеется веро-
ятность появления автомобилей.

Исследование маршрута при движении 
 на автомобиле

 Маршрут движения: проспект Вахито-
ва, дом 36В – Шишкинский бульвар, дом 11 
(направление из дома в школу). Расстояние 
3 км, время в пути от 8 до 10 минут, средняя 
скорость движения от 18,5 до 20 км/ч.

 По данному направлению движения 
предусмотрены 4 светофора, 9 поворотов, 1 
разворот и 1 трамвайный путь, 7 обустро-
енных пешеходных переходов, 8 опасных 
мест на внутридомовых дорогах, где пеше-
ходы переходят дороги.

 Маршрут движения: проспект Вахито-
ва, дом 36В – Шишкинский бульвар, дом 11 
(направление из дома в школу). Расстояние 
3 км, время в пути от 8 до 10 минут, средняя 
скорость движения от 18,5 до 20 км/ч.

 По данному направлению движения 
предусмотрены 4 светофора, 9 поворотов, 1 
разворот и 1 трамвайный путь, 7 обустро-
енных пешеходных переходов, 8 опасных 
мест на внутридомовых дорогах, где пеше-
ходы переходят дороги.

Исследование режима работы 
 светофора на перекрестке 

«Проспект Сююмбике – проспект Авто-
заводский» 

На рисунке 2 представлена схема пере-
крестка «Проспект Сююмбике – проспект Ав-
тозаводский», по которому осуществляется 
проезд при движении в школу на автомобиле.

В настоящее время режим работы све-
тофора на перекрестке «Проспект Сююм-
бике – проспект Автозаводский» отрегули-
рован следующим образом:

 Т1 = 30 с – разрешается движение авто-
мобилей в обоих направлениях по проспек-
ту Сююмбике и переход дороги пешеходам 
через проспект Автозаводский;

 Т2 = 40 с – разрешается движение авто-
мобилей в обоих направлениях по проспек-
ту Автозаводский и переход дороги пешехо-
дам через проспект Сююмбике;

 Т3 = 25 с  – разрешается движение ав-
томобилей направо из проспектов Сююм-
бике и Автозаводский соответственно на 
проспекты Автозаводский и Сююмбике, 
переход дороги пешеходам через проспекты 
Сююмбике и Автозаводский запрещается.

 Таким образом, полный цикл работы 
светофора составляет

 ТП = Т1 + Т2 + Т3 . (1)
ТП = 30 + 40 + 25 = 95 с = 1 мин 35 с.
При указанном режиме работы светофо-

ра безопасность пешеходов, переходящих 
дорогу даже по обустроенному пешеход-
ному переходу, обеспечивается не в полной 
мере. Это связано с несогласованной рабо-
той светофоров для водителей и пешеходов, 
учитывающих особенности геометрических 
параметров данного перекрестка. Основной 
недостаток заключается в том, что автомо-
били, выезжающие из проспекта Сююмби-
ке на поспект Автозаводский даже за 6-8 с 
(при нормативе 3 с) до завершения разре-
шающего сигнала правой дополнительной 
секции светофора не успевают преодолеть 
расстояние до пешеходного перехода и при 
этом водители транспортных средств не 
видят, что для пешеходов загорелся разре-
шающий сигнал светофора. Поэтому возни-
кает опасная ситуация, связанная с наездом 
автомобиля на пешехода. 

Рис. 2. Схема перекрестка «Проспект Сююмбике – проспект Автозаводский»
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Аналогичная ситуация была обнаруже-

на при выезде из проспекта Мира на про-
спект Автозаводский.

 Предлагается отрегулировать режим 
работы светофора для пешеходов, располо-
женного на проспекте Автозаводский таким 
образом, чтобы загорание зеленого света 
для пешеходов была на 5-6 с позже. Тогда 
отмечен-ный недостаток на данном пере-
крестке исключится и повысится сохран-
ность жизни и здоровья пешеходов. 

Заключение
1. Маршрут пешего движения из дома в 

школу и обратно является маятниковым, так 
как движение осуществляется по одному и 
тому же пути. Длина данного маршрута со-
ставляет 1,8 км, время в пути в одну сторо-
ну – 22-27 минут при средней скорости дви-
жения от 4 до 5 км/ч. Для данного маршрута 
8 опасных участков связаны с пешеходным 
движением. 

2. Маршрут автомобильного движения 
из дома в школу и обратно является кольце-
вым. Длина данного маршрута составляет 5 
км, время в пути – 15-19 минут при средней 
скорости движения от 18,5 до 20 км/ч. В ре-
зультате исследования данного маршрута 
выявлены 38 опасных участков, из которых 
31 участок связан с пешеходным движением.

 3. Предлагаются мероприятия по повы-
шению безопасности дорожного движения 
на маршрутах движения:

1) Обустроить пешеходный переход че-
рез Цветочный бульвар. 

 2)Отрегулировать режим работы све-
тофора для пешеходов, расположенного на 
проспекте Автозаводский с целью обеспе-
чения безопасности пешеходов. 

 3)Установить ограждения вблизи пеше-
ходных переходов, расположенных на про-
спекте Автозаводский.

Разработанные мероприятия по повы-
шению безопасности дорожного движения 
были введены в «План мероприятий по по-
вышению безопасности дорожного движе-
ния на 2017 год» отдела ГИБДД Управления 
МВД России по городу Набережные Челны, 
что подтверждается справкой о внедрении 
результатов исследовательской работы. 
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