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Аннотация. В статье рассмотрены проблемы оперативного управления безопасностью до-
рожного движения на загородных трассах с учетом отдельных факторов системы ВАСД. 
Предложена методика оперативного управления БДД на основе теории активных систем. 
Разработана двухуровневая модель управления, содержащая существующие активные эле-
менты и отражающая взаимосвязь их с Центром. Представлен алгоритм управления, кото-
рый может быть реализован в условиях Алтайского края на базе ЕДДС.
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Annotation. The article deals with the problems of operational management of road safety on 
motorway, taking into account the individual factors of the «Driver–Car–Road–Environment» 
system (DCRE system). The method of operational management of traffic safety based on the 
theory of active systems is proposed. A two-level management model is developed, containing 
existing active elements and reflecting their relationship with the Center. The control algorithm 
which can be realized in the conditions of Altai Krai on the basis of incorporated on duty dis-
patching service is presented.
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ВВЕДЕНИЕ

Безопасность дорожного движения (БДД) 
является одной из важных характеристик 
транспортно-дорожного комплекса, который 
в свою очередь является значимым элемен-
том инфраструктуры народного хозяйства 
и во многом определяет качество жизни на-
селения и социально-экономическое разви-
тие регионов [1]. Проблема высокой дорож-
но-транспортной аварийности и серьезных 
последствий в результате ДТП продолжает 
оставаться актуальной [2]. В результате ава-
рий на автомобильном транспорте ежегодно 
гибнут более 20 тысяч человек, за последние 
10 лет в ДТП погибли более 300 тыс. человек, 
что эквивалентно населению среднего об-
ластного центра [3, 4]. По расчетам специали-

стов, величина ежегодного экономического 
ущерба от ДТП в России составляет более 2 % 
внутреннего валового продукта; страна ли-
шается около 400 млрд. руб. каждый год [2].

Сложившаяся напряженная ситуация в 
сфере БДД обусловлена отсутствием эффек-
тивной и четкой системы управления [5]. По 
мнению ряда ученых [6, 7] необходимо ак-
тивное вовлечение в процесс обеспечения 
БДД органов государственной власти, госу-
дарственных и общественных организаций. 
Формирование такой системы должно про-
изводиться на основе комплексного учета 
факторов, влияющих на возникновение ДТП 
и реализовываться в виде централизованной 
системы в регионе [5]. Однако, до сих пор од-
нозначно не определено соотношение компе-
тенций между субъектами управления БДД, 
порядок и время их реагирования на измене-
ние уровня БДД [5].
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ЦЕЛЬ И ЗАДАЧИ ИССЛЕДОВАНИЯ

Условно выделяются несколько уровней 
обеспечения и управления БДД: 

– краткосрочное (оперативное) планиро-
вание (от нескольких минут до нескольких 
дней);

– среднесрочное планирование (от не-
скольких дней до года);

– долгосрочное планирования (на не-
сколько лет). 

В сфере БДД последний тип управления 
реализуется с помощью федеральных и ре-
гиональных целевых программ «Повыше-
ние БДД на 2013–2020 годы», считающихся 
успешными и позволяющими сдерживать 
рост аварийности [8].

Управление на основе среднесрочного 
планирования осуществляется на основе го-
довых планов деятельности, утверждаемых 
в организациях, ответственных за БДД. На 
указанном уровне отмечается низкая взаи-
мосвязь планов организаций. Управление на 
основе краткосрочного планирования прак-
тически не имеет централизации и реализу-
ется только в обеспечении послеаварийной 
безопасности при выездах на ДТП (объеди-
ненная работа сотрудников ГИБДД, СМП, 
МЧС).

Почти полное отсутствие системы управ-
ления на краткосрочном уровне не позволяет 
оперативно среагировать на локально воз-
росшую вероятность возникновения ДТП 
(например, вследствие изменившихся погод-
ных условий). 

Целью работы является совершенствова-
ние системы управления БДД. Задачи: 1) опре-
делить объективные критерии для управления 
БДД; 2) разработать модель двухуровневой 
системы управления БДД.

ТЕОРЕТИЧЕСКИЕ ПРЕДПОСЫЛКИ 
СОЗДАНИЯ МОДЕЛИ

Традиционно БДД определяется системой 
Водитель-Автомобиль-Дорога-Среда (ВАДС) 
[9]. В связи с тем, что для создания модели 
эффективной системы управления БДД не-
обходим учет факторов, которые изменяют 

вероятность возникновения ДТП в опреде-
ленное время в конкретном месте необходи-
мо рассмотреть функционирование системы 
ВАДС в краткосрочной перспективе.

Краткосрочное управление должно осно-
вываться на степени опасности конкретного 
участка в определенный момент времени, т. е. 
на основе совокупности факторов «Д» и «С» 
по выражению (1):

.K K K= ∪Среда Дорога
оп оп оп                     (1)

Коэффициент фактора «Среда» определя-
ется выражением (2):

1 2 3 4( , , , ),K f s s s s=Среда
оп                    (2)

где is  – параметры фактора «Среда» (метео-
рологические условия, интенсивность движе-
ния; проведение дорожных работ; время су-
ток).

Коэффициент фактора «Дорога» опреде-
ляется выражением (3):

1 2 3 4( , , , ),K f d d d d=Дорога
оп                 (3)

где id  – параметры фактора «Дорога» (эле-
менты плана и профиля; придорожные объ-
екты; средства организации и безопасности 
дорожного движения; состояние дорожного 
покрытия)

Воздействие на фактор «Водитель» и «Ав-
томобиль» осуществляется преимуществен-
но в долгосрочном управлении, а в кратко-
срочном возможно лишь косвенное влияние.

С помощью научных исследований взаи-
мосвязи параметров указанных факторов на 
дороге А-322 Барнаул – Рубцовск – государ-
ственная граница с Республикой Казахстан 
получены функциональные зависимости ко-
эффициента опасности среды и коэффициен-
та опасности дороги в зависимости от их па-
раметров. Далее они объединены в один 
коэффициент (0; ],K G∈оп  характеризующий 
степень потенциальной аварийности в кон-
кретном месте (километровом участке) в кон-
кретное время. 

Следующим шагом в создании модели 
краткосрочного управления является опреде-
ление ее структуры. Система управления БДД 
является многосубъектной и включает в себя 
органы власти, специализированные органи-
зации (ГИБДД, МЧС), а также медицинские, 
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дорожные службы, общественность (СМИ и 
общественные объединения) [10]. 

Для создания модели управления БДД на 
региональном уровне использованы элемен-
ты теории активных систем [5].

В качестве «Центра» выбрано Правитель-
ство региона, которое представлено ЕДДС 
(единой дежурно-диспетчерской службой) 
муниципального образования региона.

Согласно Положению «О единой дежур-
но-диспетчерской службе муниципального 
образования» ЕДДС муниципального об-
разования является органом повседневного 
управления муниципального звена террито-
риальной подсистемы единой государствен-
ной системы предупреждения и ликвидации 
чрезвычайных ситуаций и взаимодействует 
со всеми дежурно-диспетчерскими службами 
экстренных оперативных служб и организа-
ций и производит оперативное управление 
силами и средствами РСЧС, расположенны-
ми на территории муниципального образова-
ния, постановка и доведение до них задач по 
локализации и ликвидации последствий по-
жаров, аварий, стихийных бедствий и других 
ЧС (происшествий), принятие необходимых 
экстренных мер и решений [11]. В связи с тем, 
что предупреждение ДТП входит, в том числе 
в задачи предупреждения ЧС, создание систе-
мы управления БДД на базе ЕДДС не проти-
воречит основной ее функции.

Целевой функцией «Центра» (4) является 
максимальное снижение значения коэффи-
циента опасности iKоп  на i-м участке

( ) min ( ),
ii K iF u D F u∗ = =

оп
              (4)

где 
iKD

оп
 – достигнутое значение ;iKоп  ( )iF u  – 

математическое выражение коэффициента 
опасности на i-м участке от параметров до-
роги.

После оценки iKоп  от «Центра» «Активно-
му элементу» ( )jAЭ  передается управляющее 
воздействие, описываемое выражением (5):

,
jj K iu d= оп  ,

j iK i Kd D∈
опоп               (5)

где 
jK id оп  оптимальное значение iKоп  для jAЭ  

по решению «Центра».

ОБСУЖДЕНИЕ РЕЗУЛЬТАТОВ

В качестве активных элементов ( )jAЭ  вы-
браны структуры и организации, в какой-ли-
бо мере ответственные за обеспечение БДД, 
основными из которых являются Управления 
автомобильных дорог (на примере Алтайско-
го края – КГКУ Алтайавтодор, ФКУ Упрдор 
«Алтай»), ГИБДД МО, Управления в сфере 
предупреждения ЧС (на примере Алтайского 
края – ФКУ «ЦУКС ГУ МЧС по Алтайскому 
краю» и ККУ «УГОЧС и ПБ по Алтайскому 
краю»), СМИ.

Таким образом, общая схема активной 
системы управления имеет следующий вид 
(рис. 1)

Каждый из активных элементов имеет 
подчиненные структуры (например, подряд-
ные организации управлений автомобиль-
ных дорог), однако принято, что они, как 
подведомственные структуры, не участвуют 
в процессе принятия решений, свойствами 
активности не обладают и будут реализовы-
вать мероприятия принятые активным эле-
ментом, поэтому в общей модели не учтены.

Участки дороги ( )i  разбиты на n  однотип-
ных групп, на которых могут быть проведены 
одинаковые мероприятия. Для них для каж-
дого jAЭ  сформировано множество допусти-
мых действий (стратегий) ,jL L∈  состоящее 
из действий ,jil  ранжированных по время-за-
тратам ( )ijm  и характеризующихся степенью 
снижения iKоп : ' .jid  Иначе говоря, для каж-
дого АЭ сформирована таблица возможных 
мероприятий, характеризуемых двумя пара-

Рис. 1. Общий вид модели двухуровневой 
системы управления БДД
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метрами: рангом время-затрат и степенью 
снижения iKоп  (определенных с помощью 
экспертных оценок).

Целевая функция jAЭ  выражена следую-
щим образом (6):

'
( ) ,

min
jji K i

ij
ij

d D
f l

m

≥= 
→

оп
                  (6)

т. е. AЭ  выбирает мероприятие по повышению 
уровня БДД на участке, обеспечивающее необ-
ходимый уровень значения iKоп  и характеризу-
ющееся наименьшими время-затратами. 

После выбора мероприятия ,AЭ  инфор-
мация о нем передается в «Центр», где проис-
ходит согласование стратегий всех участни-
ков (исключение противоречий). В случае 

возникновения несогласованности, «Центр» 
производит корректировку и передает ее ак-
тивным элементам. После чего производится 
реализация мероприятий. 

Далее производится оценка обстановки 
как со стороны «Центра», так и со стороны 
участников системы управления. В случае 
значительного изменения iKоп  «Центр» про-
изводит процесс управления заново. 

Таким образом, управление реализуется в 
виде следующего алгоритма (рис. 2).

 
ЗАКЛЮЧЕНИЕ

В результате работы определен объектив-
ный критерий для управления БДД в виде 

Рис. 2. Алгоритм управления в рамках одного муниципального образования на i-м участке
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объединенного параметра ,Kоп  включающего 
в себя факторы «Среда» и «Дорога». Разрабо-
тана двухуровневая система краткосрочного 
управления БДД, реализация которой на базе 
ЕДДС муниципального образования позво-
лит принимать более эффективные решения 
по повышению уровня безопасности. 
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