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ОЦІНКА ВПЛИВУ ДОРОЖНІХ УМОВ НА АВАРІЙНІСТЬ ІЗ 

ЗАСТОСУВАННЯМ БАГАТОФАКТОРНОЇ МОДЕЛІ 

 
Постановка проблеми. Процес виникнення дорожньо-транспортної пригоди є складним, тобто залежить 

від великої кількості факторів, взаємозв'язок яких часом недостатньо очевидний. На процес виникнення дорож-

ньо-транспортної пригоди впливають такі умови, як: постійні (наприклад дорожні умови) і випадкові (погодні 

умови, технічний стан транспортного засобу, психофізіологічний стан водія). Інакше кажучи, дорожні умови за 

певний період зазнають змін: погіршується рівність дорожнього покриття та дорожнє зчеплення, проводиться 

реконструкція доріг. Однак час, протягом якого відбуваються ці зміни, незрівнянно більший від часу зміни по-

годних умов, технічного стану транспортних засобів, психофізіологічного стану водія. Тому, якщо мова йде про 

конкретну дорожньо-транспортну пригоду або про групу дорожньо-транспортних пригод, скоєних за порівняно 

невеликий проміжок часу, то така постановка питання виправдана.  

Мета. Метою роботи було дослідження методу коефіцієнтів аварійності з введенням в цей метод додатко-

вих вартісних коефіцієнтів, що дозволяє встановити ті ділянки доріг, на яких слід проводити заходи, спрямовані 

на покращення умов або реконструкцію окремих ділянок доріг, в першу чергу. 

Методи. Під час досліджень використано багатофакторну модель впливу дорожніх умов на аварійність 

ділянок доріг. 

Результати. У роботі встановлено, що параметр αі є показником рівня впливу i-го чинника (приватного 

коефіцієнта аварійності) на підсумкову характеристику аварійності. Розрахунки за багатьма варіантами ділянок 

доріг різних категорій показують, що діапазон зміни параметра αі досить широкий і залежить від поєднання до-

рожніх умов. Чисельні значення можуть як підвищувати вагову частку і-го чинника в підсумковій аварійності, 

так і зменшувати її. 

Висновки. Запропоновано прийняти метод коефіцієнтів аварійності як основу статистичної моделі 

взаємного впливу дорожніх умов. Виразити багатофакторну модель впливу дорожніх умов на аварійність ділянок 

доріг мультиплікативною функціональною залежністю і отримати параметри статистичного взаємозв'язку між 

факторами (αі та А0). Інтерпретувати параметр А0 як частину підсумкового коефіцієнта аварійності, не залежну 

від дорожніх умов, або не враховану частковими коефіцієнтами аварійності. А параметр αі як ступінь впливу         

i-гo чинника на підсумковий показник аварійності.  

Ключові слова: показники аварійності на автомобільних дорогах, причини виникнення дорожньо-транс-

портних пригод, психофізіологічні чинники водія. 
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ASSESSMENT OF THE IMPACT OF ROAD CONDITIONS ON ACCIDENTS WITH THE  

APPLICATION OF THE MULTIFACTOR MODEL 

 

Introduction. The process of an accident is complex because it depends on a large number of factors, the rela-

tionship of which is sometimes not obvious enough. The process of a traffic accident is influenced by such conditions as: 

permanent (for example road conditions) and accidental (weather conditions, technical condition of the vehicle, psycho-

physiological condition of the driver). In other words, road conditions are changing over a certain period: the level of 

road surface and road grip is deteriorating, roads are being reconstructed. However, the time during which these changes 

occur is incomparably greater than the time of changes in weather conditions, the technical condition of vehicles, the 

psycho-physiological condition of the driver. Therefore, if we are talking about a specific road accident or a group of road 

accidents committed in a relatively short time, then such a question is justified.  

Purpose. The work aimed to study the method of accident coefficients with the introduction of additional cost 

coefficients in this method, which allows establishing those sections of roads on which measures should be taken to 

improve conditions or reconstruction of individual road sections in the first place. 

Methods. During the research, a multifactor model of the influence of road conditions on the accident rate 

of road sections was used. 

https://journal.ldubgd.edu.ua/index.php/index
https://journal.ldubgd.edu.ua/index.php/index
https://journal.ldubgd.edu.ua/index.php/Visnuk/


 
34  Вісник ЛДУБЖД, №24, 2021 

Results. The paper found that the parameter αі is an indicator of the level of influence of the i-th factor (private 

accident rate) on the final characteristic of the accident. Calculations for many variants of road sections of different cate-

gories show that the range of change of parameter αi is quite wide and depends on the combination of road conditions. 

Numerical values can both increase the weight share of the i-th factor in the final accident, and reduce it. 

Conclusion. It is proposed to adopt the method of accident coefficients as the basis of the statistical model of 

mutual influence of road conditions. Express a multifactor model of the influence of road conditions on the accident rate 

of road sections by a multiplicative functional dependence and obtain the parameters of the statistical relationship between 

the factors (αі та А0). Interpret the parameter А0 as part of the final accident rate, independent of road conditions, or not 

taken into account by private accident rates. And the parameter αі - as the degree of influence of the i-th factor on the 

final accident rate.  

Keywords: indicators of accidents on highways, causes of road accidents, psycho-physiological factors of the 

driver. 
 

Вступ. Стратегія дослідження проблем без-

пеки руху охоплює вивчення складного, відзначе-

ного високою динамікою зв'язку численних еле-

ментів і підсистем, комплексу "дорожній рух". 

Знання характеру взаємозалежності окремих фак-

торів і їх впливу на узагальнюючі показники дозво-

лить підібрати таку математичну модель, за допо-

могою якої можна буде здійснювати обґрунтований 

перехід від показників нижчого рівня до узагальню-

ючих показників. Іншими словами, дозволить пере-

ходити від приватної дорожньо-транспортної при-

годи до узагальнюючих показників ланок системи 

"дорожній рух" та від них – до конкретних факторів 

і причин, які призвели до аварій. Для практичної 

стратегії виявляється, що знання в кількісному ви-

разі вагового впливу первинного показника (сту-

пеня впливу дорожнього фактора) на узагальнюю-

чий показник (підсумкову аварійність) дає мож-

ливість глибше зрозуміти причинно-наслідковий 

механізм виникнення аварійних ситуацій, тим са-

мим досить обґрунтовано і ефективно впливати на 

дорожній рух, а також створювати передумови для 

оптимального, взаємопов'язаного впливу на дорож-

ній рух з метою розробки комплексу технічних, 

технологічних, екологічних, соціальних, правових, 

а також освітніх та виховних заходів, що забезпечу-

ють безпеку руху. 

Методи досліджень. У науковій літературі 

[1, 2] наводяться досить суперечливі дані про при-

чини виникнення дорожньо-транспортних пригод. 

Це пояснюється тим, що: по-перше, в більшості ви-

падків під час дорожньо-транспортної пригоди од-

ночасно беруть участь декілька видів причинно-на-

слідкових зв'язків [3, 4], в яких задіяні численні чин-

ники з різним ступенем впливу, по-друге, при ана-

лізі причин виникнення дорожньо-транспортної 

пригоди використовуються різні методи і критерії 

оцінки впливу певних факторів залежно від розв'я-

зуваних завдань, по-третє, недосконалість методів 

реєстрації та документації обліку дорожньо-транс-

портних пригод призводять до недостатньо повного 

узагальнення і помилкових висновків. 

Автори робіт [5, 6] поділяють причини доро-

жньо-транспортних пригод на дві групи: суб'єкти-

вні, пов'язані з помилковими діями учасників руху, 

і об'єктивні, що визначаються недосконалістю або 

несправністю технічних засобів руху (рухомого 

складу, доріг, засобів регулювання і т. д.). Ряд дос-

лідників в роботах [7, 8, 9] виділяє (як основні) 

групи причин і факторів, що викликають відхи-

лення в системі "дорожній рух", що призводять до 

аварійних умов: порушення правил дорожнього 

руху водіями, недостатня кваліфікація їх, недисци-

плінованість пішоходів, пасажирів, відсутність еле-

ментарних знань ними правил дорожнього руху і 

поведінки, технічна недосконалість конструкцій і 

несправності транспортних засобів, несприятливі 

дорожні умови, організаційні недоліки, складні по-

годні умови. Суб'єктивні причини дорожньо-транс-

портних пригод, пов'язані з "людським фактором", 

деякі дослідники відносять до найважливіших, 

тому що під їх впливом трапляється від 60% до 90% 

всіх пригод [9]. Сюди відносяться не лише недисци-

плінованість, недосвідченість, невідповідність ква-

ліфікації, фізичний стан учасників руху, а й несум-

лінність, або недбалість посадових осіб (дорожньо-

експлуатаційні організації, працівники автотранс-

портних підприємств і сервісу, співробітники Наці-

ональної поліції). 

Інші дослідники  [10, 11] вважають, що в 

60-90% випадків дорожньо-транспортних пригод 

винні лише водії, з яких 60-65% – це власники ін-

дивідуальних транспортних засобів. Статистика 

стверджує, що 64% аварій на дорогах здійснені 

водіями індивідуальних транспортних засобів в 

нетверезому стані, а кожна п'ята аварія відбува-

ється внаслідок алкогольного сп'яніння водія. 

Результати досліджень. Безумовно, людсь-

кий фактор, що характеризує поведінку учасників 

руху, найбільш важливий при вирішенні питань без-

пеки руху. Однак знання простих процентних 

співвідношень, викладених вище, не визначає шляхів 

вирішення цих проблем. Дійсно, не зрозуміло через 

які чинники 47% водіїв відчувають напруженість 

трудового ритму: чи то в результаті підвищеного об-

сягу робіт, чи то через якісь несправності автомобіля, 

або ж через поєднання несприятливих дорожніх 

умов, що заважають працювати в нормальному 

ритмі. Невідомо через які чинники 45% водіїв відчу-

вають вібрацію – несправність автомобіля, 



Bulletin of Lviv State University of Life Safety, №24, 2021  35 

нерівність дороги і т.ін. І якщо визначити самі чин-

ники шляхом анкетного опитування з певним ступе-

нем вірогідності можливо, що для виявлення кіль-

кісного показника сили впливу того чи іншого фак-

тора необхідні додаткові дослідження. 

Поки що не визначено показник, який би в 

кількісному виразі оцінював результат впливу 

різних чинників на психофізіологічний стан учас-

ників руху. Такий стан пояснюється тим, що і до 

нині результат впливу факторів на поведінку 

учасників руху не узагальнено результуючим по-

казником. Наприклад, таким показником міг би 

служити певний коефіцієнт, який відображав би 

надійність учасників руху з точки зору забезпе-

чення ним безпеки. У поняття “надійності учас-

ника руху” варто було б включити досить швидке 

реагування на зміну дорожньої ситуації і адек-

ватну ступеню небезпеки поведінку осіб, що бе-

руть участь у дорожньому русі. 

Багато дослідників в роботах [4, 5, 6] відзна-

чають, що через несправність транспортних засобів 

відбувається від 2 до 4.6% дорожньо-транспортних 

пригод (максимум 10-12%). Такий порівняно неве-

ликий відсоток пояснюється тим, що на сьогодні на-

явна висока надійність транспортних засобів зав-

дяки конструктивним рішенням і організації тех-

нічних оглядів для всього транспорту.  

Значне місце в переліку причин дорожньо-

транспортних пригод займають природно-кліма-

тичні умови руху: погана видимість вночі, ожеле-

диця, сильний боковий вітер, туман, атмосферні 

опади, сонячна активність. Вчені Угорщини 

стверджують, що 35% дорожньо-транспортних 

пригод відбуваються в періоди проходження по-

годних фронтів [8]. Вчені-медики [1] доводять, 

що наше здоров'я залежить від гравітаційних ано-

малій в Сонячній системі, збурень геомагнітного 

поля, різких перепадів атмосферного тиску і тем-

ператури навколишнього повітря. Різкі зміни по-

годи (ожеледь, туман та ін.), як правило, супро-

воджуються несприятливою геофізичною ситу-

ацією і призводять до уповільнення умовно-ре-

флекторних реакцій центральної нервової си-

стеми людини. Непомітна в звичайному житті для 

людини загальмованість реакції на зміну дорож-

ньої обстановки, в умовах напруженого дорожнь-

ого руху може бути причиною аварії [5, 6]. Фак-

тори природно-кліматичних умов, не піддаються 

прямому втручанню людини. Проте, існує велике 

різноманіття способів зниження їх негативного 

впливу. У науковій літературі [9, 10, 11] наведені 

чисельні великі переліки заходів, які забезпечу-

ють, на думку авторів цих робіт, безпечний рух 

транспорту в складних погодних умовах. Ефек-

тивність цих заходів була б вищою, якби їх ро-

зробка велася з урахуванням впливу на 

аварійність окремих факторів, що входять до 

складу погодно-кліматичних умов, які б узагаль-

нював коефіцієнт впливу погодних умов. 

У розглянутих підсистемах комплексу "до-

рожні умови" слід відзначити відсутність, в даний 

час, узагальнених показників, що ускладнює 

аналіз зв'язку між факторами за допомогою ваго-

вих коефіцієнтів впливу. Висновок узагальнюю-

чих показників для підсистем "учасники руху - 

транспортні засоби - середовище руху" не вхо-

дить в завдання цього дослідження. У цій статті 

предметом дослідження є "дорожні умови". 

Розглянемо цю підсистему більш докладно. Від-

значимо, що дорожні умови є одним з найбільш 

вразливих ланок системи "дорожній рух" з точки 

зору безпеки руху. 

Багатовимірною моделлю є традиційний 

метод коефіцієнтів аварійності, але статистичний 

зв'язок між факторами тут виражений слабо. 

Проте цей метод є хорошою базою для визна-

чення вагових частин кожного окремого фактора 

в підсумковому коефіцієнті аварійності. Цей вис-

новок випливає з таких міркувань. У методі 

коефіцієнтів аварійності В.Ф.Бабкову вдалося 

узагальнити значний обсяг статистичного ма-

теріалу про дорожньо-транспортні пригоди за до-

помогою відносної характеристики зміни кіль-

кості пригод при зміні одного з елементів дороги 

і приблизно постійних значеннях інших факторів 

впливу. Ця характеристика отримала назву 

відносної кількості пригод, або приватного 

коефіцієнта аварійності, який характеризує без-

пеку умов руху, (що формується впливом окре-

мих елементів плану, поздовжнього та попереч-

ного профілів і придорожньої обстановки) в 

порівнянні з умовами руху по двосмуговій дорозі 

з шириною проїзної частини 7,5 м, укріпленими 

узбіччями і шорстким покриттям [12]. 

1

n

під i
і

K П K


 ,                            (1) 

де Кпід – підсумковий коефіцієнт аварійності; 

Ki – приватні коефіцієнти аварійності, чи-

сельні значення яких визначені за вітчизняними і за-

кордонними статистичними даними аварійності; 

n – кількість факторів, прийнятих до розгляду. 

Метод коефіцієнтів аварійності передбачає 

побудову лінійних графіків коефіцієнтів аварій-

ності, які будують з урахуванням того, що вплив 

небезпечного місця поширюється і на сусідні 

ділянки, де відбувається викликана цим зміна ре-

жимів руху. Для цього всю трасу дороги аналізу-

ють за кожним показником, виділяючи на ній од-

норідні за умовами руху ділянки. Після цього об-

числюють підсумковий коефіцієнт аварійності 

для кожної ділянки за формулою (1). 

Далі метод коефіцієнтів аварійності удоско-

налювався і для складних ділянок, де значення 

коефіцієнтів відрізняються порівняно мало, було 
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запропоновано ввести додаткові коефіцієнти важ-

кості подій, які визначалися з даних про втрати 

народного господарства від дорожньо-транспорт-

них пригод [12,13]. За одиницю додаткових 

вартісних коефіцієнтів прийнято середнє зна-

чення втрат народного господарства від однієї 

події на еталонних ділянках. 

       1 2 ... ... .i nM m m m m                        (2) 

Тоді формула (1) буде мати вигляд: 

*

1

n

під т під i i
і

K М K П m K


  ,                (3) 

де 
*

підK – підсумковий коефіцієнт аварійності з 

урахуванням важкості дорожньо-транспортної 

пригоди; 

Кпід – підсумковий коефіцієнт аварійності; 

Мт – підсумковий коефіцієнт тяжкості до-

рожньо-транспортної пригоди; 

Mi – додатковий вартісний коефіцієнт; 

Kj – приватний коефіцієнт аварійності. 

Введення в метод коефіцієнтів аварійності 

додаткових вартісних коефіцієнтів дає змогу вста-

новити ті ділянки доріг, на яких слід проводити за-

ходи, спрямовані на покращення умов або рекон-

струкцію окремих ділянок доріг, в першу чергу. 

Однак в практичних цілях корисно знати не лише 

яку ділянку необхідно ремонтувати в першу чергу, 

але і що робити на цій ділянці, тобто визначити ха-

рактер робіт з усунення осередків аварійності і при 

цьому звести до мінімуму суб'єктивний фактор. Ін-

шими словами, потрібна математична модель, яка 

своїми параметрами визначала б характер цілес-

прямованих впливів на дорожні умови. 

Одним з можливих варіантів математичної 

моделі, що відповідає пред'явленим вище вимо-

гам, може бути мультиплікативна функція виду: 

0
1

,i

n

i
i

Y C П X



                         (4) 

де Y – результат одночасного впливу чинників; 

iX – фактор, який впливає на результат; 

αі – коефіцієнт інтенсивності впливу Xi на Y; 

С0 – параметр, який задає початковий стан 

системи. 

У додатку до методу коефіцієнтів аварій-

ності дана функція має вигляд: 

   0
1

,i

n

під i
i

K А П K



                   (5) 

де підK  – підсумковий коефіцієнт аварійності; 

iK  – власний коефіцієнт аварійності, який 

визначається згідно з Методикою [15]; 

0А та αі – параметри регресії. 

Запишемо цю функцію у вигляді: 

31 2

0 1 2 3 .n

під nK А K K K K
            (6) 

Прологарифмуємо цей вираз за десятковою 

основою: 

0 1 1 2 2

3 3
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Рівень безпеки руху мережі доріг згідно з М 

218-033450778-652:2008 «Методика оцінки рівнів 

безпеки руху на автомобільних дорогах України», 

характеризується відносними показниками 

аварійності та/або важкості наслідків від ДТП по 

відношенню до умовно прийнятого безпечного 

рівня. За безпечний рівень рекомендується прий-

мати відповідний середній показник за період, що 

аналізується, або «еталонний» показник, визначе-

ний для конкретного періоду часу і простору, 

який в даній ситуації максимально захищає лю-

дину від ризиків потрапити в ДТП. 

Для коректного порівняння різнорозмірних 

показників, згідно з Методикою [15], введено 

коефіцієнти нерівномірності розподілу рівнів 

аварійності та важкості наслідків ДТП (далі 

коефіцієнт рівнів аварійності та важкості 

наслідків ДТП), що визначаються як відношення 

середніх i-тих показників рівня аварійності або 

важкості наслідків ДТП на конкретній дорозі (ме-

режі доріг) до середнього показника у відповідній 

групі доріг, який слід приймати за умовну оди-

ницю. 

Переходячи до натурального масштабу, 

значення параметрів регресії αі та А0 визнача-

ються за формулами: 

,під
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звільняючись від логарифмів, ми можемо отри-

мати функцію (6), де αі та А0 – конкретні числові 

значення для цього поєднання дорожніх умов. 

Коефіцієнти множинної кореляції визнача-

ються з формули: 
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                    (10) 

Коефіцієнт множинної кореляції є показник 

сили зв'язку множинної регресії. Розрахунки по-

казують, що 0,95≤R≤1, і це говорить про досить 

сильний зв'язок між розглянутими параметрами. 

А ступінь адекватності моделі реальним умовам 

оцінюється за відомим критерієм F (критерій 

Фішера), який досить повно викладено в літера-

турі з математичної статистики і являє собою 

відношення дисперсії Кпід до залишкової дис-

персії Кпід.зал 
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.під

під зал

K
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                           (11) 

Чисельні значення параметрів А0 і об-

числюються за формулами (8 та 9), тобто визна-

чаються формальним шляхом. Для того, щоб мати 

можливість більш повно оцінити стан аварійності 

ділянок доріг за допомогою А0 та αі, слід чітко 

визначити їх технічне утримання. 

Сутність параметра А0 випливає зі струк-

тури формули (5) і обумовлена характером стати-

стичного взаємозв'язку факторів, які відображені 

в приватних коефіцієнтах аварійності. У реальних 

дорожніх умовах фактори, які з'явилися внаслідок 

конкретної події, настільки тісно взаємопов'язані 

між собою, що часом не просто, а іноді й немож-

ливо з упевненістю заявити про пріоритет того чи 

іншого чинника, а тим більше виконати будь-який 

обґрунтований розподіл причин аварій. 

Уявімо собі пригоду, при якій відбулося 

зіткнення транспортних засобів, які прямують в 

протилежних напрямках. Як можливі причини ви-

никнення аварії, пов'язані з дорожніми умовами, 

можна виділити наявність ухилу (більше 15%), 

недостатню ширину проїзної частини, незабезпе-

чену видимість, неукріплені узбіччя. Однак в 

цьому випадку можна припустити й інші при-

чини: помилки водія при здійсненні маневрів, не-

справності систем управління автомобілем, по-

годні умови, різновидність транспортного потоку 

за швидкісними характеристиками і т.д. 

Тому, узагальнюючи показники, взяті із 

статистики дорожньо-транспортних пригод, і 

визначені для конкретних елементів дороги та 

придорожньої обстановки, приватні коефіцієнти 

аварійності, незалежно від того, хочемо ми цього 

чи ні, містять в собі причини, які не залежать від 

дорожніх умов. Зі структури формули (5) випли-

ває, що ПК є множником, який характеризує 

вплив дорожніх умов, а параметр А0 – не залежить 

від них. Іншими словами А0 акумулює в собі чин-

ники, які залежать від дорожніх умов, або невра-

хованих методом коефіцієнтів аварійності. На не-

залежність параметра типу А0 від аргументів 

функції виду (5) вказується і в літературі з мате-

матичної статистики [14]. З виразу (5) видно, що 

параметр А0 набуває значення Кпід, якщо 
1

1
n

i
i

ПК




. Це можливо в двох випадках: або коли значення 

всіх αі=0, тобто за відсутності впливу дорожніх 

умов, що не можливе в реальних умовах дороги; 

або коли значення Кі=1, тобто при еталонних умо-

вах руху, чого можна досягти лише при будів-

ництві нових доріг за сучасними нормативами. 

Значення А0, відмінні від одиниці, вказують на 

існування одного або декількох небезпечно дію-

чих факторів, визначити які можна за допомогою 

параметра αі. А при величині А0 = 1, і це підтвер-

джується розрахунками, значення всіх αі, що вхо-

дять в рівняння (5), прямують до одиниці, тобто 

за цих умов система взаємопов'язаних факторів 

прагне до рівновеликого їх впливу. Отже, гра-

дацію небезпеки ділянок доріг за підсумковим 

коефіцієнтом аварійності, що визначається за Ме-

тодикою [15], можна проводити або досягнувши 

рівного одиничного впливу факторів, або з 

урахуванням параметра А0, який можна назвати 

коефіцієнтом незалежного впливу, тому що А0 не 

залежить від поєднання дорожніх умов, а служить 

мірою перерозподілу вагової участі приватних 

коефіцієнтів аварійності в підсумковому 

коефіцієнті аварійності. Це дозволяє скорегувати 

значення підсумкового коефіцієнта аварійності, 

виключивши з нього вплив факторів, що не зале-

жать від дорожніх умов, і визначити фактичний 

сукупний вплив дорожніх факторів для кожної 

елементарної j-ї ділянки дороги за формулою: 
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З виразу (12) випливає, що при А0<1, вплив 

дорожніх умов на j-й ділянці дороги буде збіль-

шуватися, при А0=1 – буде відповідати сумарному 

впливу дорожніх умов, прийнятому згідно з Ме-

тодикою [15], при А0>1 – зменшуватись. 

Параметр αі є показником рівня впливу i-го 

чинника (приватного коефіцієнта аварійності) на 

підсумкову характеристику аварійності Кпід. Ро-

зрахунки за багатьма варіантами ділянок доріг 

різних категорій показують, що діапазон зміни па-

раметра αі досить широкий і залежить від поєдна-

ння дорожніх умов. Чисельні значення можуть як 

підвищувати вагову частку і-го чинника в підсум-

ковій аварійності, так і зменшувати її. Для того, 

щоб визначити фактичну частку участі конкрет-

ного дорожнього фактора в підсумковому 

коефіцієнті аварійності, досить значення і-го при-

ватного коефіцієнта аварійності елементарної 

ділянки звести в ступінь його впливу 

іф

і іK K


                         (13) 

 

З виразу (13) випливає, що в залежності від 

абсолютної величини Кі, а також від абсолютної 

величини і значення αі, будуть змінюватися зна-

чення Кі. Характер цих змін в залежності від ве-

личини заданих (Кі) і розрахованих (αі) пара-

метрів наведено в таблиці 1. 
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Таблиця 1 

Залежність коефіцієнта аварійності елементарної 

ділянки від коефіцієнта інтенсивності впливу 
Значення параметрів Характер зміни 

значення 
ф

іK  

Кі αі 

Кі<1 0< αі<1 Збільшується 

αі>1 Збільшується 

αі<0 Зменшується 

Кі>1 0< αі<1 Зменшується 

αі>1 Зменшується 

αі<0 Збільшується 
 

За чисельним значенням параметрів, що ха-

рактеризують взаємний вплив чинників, є мож-

ливість більш повно оцінити стан аварійності в ре-

альних дорожніх умовах і більш обґрунтовано при-

значати заходи із усунення осередків аварійності. 

Нехай ми маємо три ділянки з однаковими 

значеннями підсумкового коефіцієнта аварійності 

Кпід = 15, а значення параметра А0 для першої 

ділянки A01 = 1.5; для другої А02 = 1.0; для третьої 

А03 = 0.5. Визначивши фактичне значення підсум-

кового коефіцієнта аварійності за формулою (13) 

отримаємо: 

.1 .2 .310; 15; 30.під під підK K K    

Таким чином на першій ділянці зберігається 

досить безпечний рівень впливу дорожніх умов на 

аварійність, на другій – малонебезпечний рівень, 

близький до гранично допустимого, на третій 

ділянці рівень перевищив гранично допустимі 

норми і потребує втручання і виправлення дорожніх 

умов. Але виникає питання: які дорожні умови по-

винні бути виправлені і що потрібно зробити для 

усунення негативного впливу дорожніх умов? Тут 

треба звернути увагу на значення параметрів Ki та 

αі. Вони дозволяють встановити фактичні значення 

приватних коефіцієнтів аварійності за формулою 

(13), які будуть залежати від величини Ki і від вели-

чини і значення αі. Порахувавши за формулою (13) 

фактичні значення кожного коефіцієнта аварій-

ності, їх слід ранжувати за ступенем негативного 

впливу і для подальшого аналізу залишити ті, чиї 

значення позитивні і перевищують одиницю. 

Наприклад: нехай на певній ділянці дороги 

чинять вплив ряд дорожніх умов, параметри яких 

вдалося встановити за допомогою уточненого ме-

тоду коефіцієнтів аварійності: інтенсивність руху 

Кі1 = 1,3, рівень впливу αі1 =0,63; ширина проїзної 

частини К2=0,9, α2=-2,8; ширина узбіччя Кз=1,2, 

α3=-1,2; повздовжній ухил К4=1,25, α4=4,1; стан 

покриття К16=0,75 α16=-0,92. Визначимо за форму-

лою (8) фактичний вплив наведених дорожніх 

умов і проаналізуємо їх: К1=1,18; К2 = 1,35; К3 = 

0,8; К4 = 2,5; К16 = 1,3. 

Порівняємо параметри дорожніх умов, згідно 

з Методикою [15] та ДБН [16], які відповідають по-

чатковим і розрахунковим значенням приватних 

коефіцієнтів аварійності. К1 = 1,3 відповідає інтен-

сивності руху 7 тисяч авт/добу на двосмуговій дорозі. 

Фактичний вплив К1 = 1,18 відповідає інтенсивності 

5 тисяч авт/добу на трисмуговій дорозі з розміткою 

осьової лінії. К2 = 0,9 відповідає ширині проїзної ча-

стини 10,5 м при неукріплених узбіччях. Фактичне 

значення К2 = 1,35 – ширині 6 м при укріплених уз-

біччях. Кз = 1,2 – ширині узбіччя в 2 м, Кз = 0,8 - 4 м. 

К4 відповідає ухилу 30% , К4 =2,5 - 50% . К16 = 0,75 

відповідає коефіцієнту зчеплення φ= 0,75. Фактичне 

значення К16 = 1,3 та відповідає φ = 0.6. 

Таким чином стала очевидною невідповідність 

первинних параметрів дорожніх умов до їх фактич-

ного впливу. Звідси випливають і заходи, необхідні 

для підтримки безпечного рівня. 

Висновки у цій статті. Теоретичні до-

слідження дали змогу: 

 прийняти метод коефіцієнтів аварійності як 

основу статистичної моделі взаємного 

впливу дорожніх умов; 

 виразити багатофакторну модель впливу 

дорожніх умов на аварійність ділянок доріг 

мультиплікативною функціональною за-

лежністю згідно з формулою (5), і отримати 

параметри статистичного взаємозв'язку між 

факторами (αі та А0); 

 інтерпретувати параметр А0 як частину під-

сумкового коефіцієнта аварійності, не за-

лежну від дорожніх умов, або не враховану 

приватними коефіцієнтами аварійності. А 

параметр αі - як ступінь впливу i-гo чинника 

на підсумковий показник аварійності; 

 розкрити суть і встановити критерії пошуку 

оптимального поєднання дорожніх умов; 

 встановити область застосування методу 

для вирішення інженерних завдань. 
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