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Проблемные вопросы проведения 
топографического анализа аварийности  
и пути их решения

Аннотация. В статье рассматриваются существу-
ющие методы проведения статистического анализа до-
рожной аварийности, порядок сбора сведений о месте 
ДТП, проблемы проведения топографического анализа 
аварийности, связанные с низкой точностью позици-
онирования мест происшествий на местности, а также 
пути повышения качества его проведения.
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По данным Всемирной организации здраво-
охранения смертность в результате ДТП, являясь 
основной внешней причиной, входит в первую де-
сятку основных причин смерти в мире. За послед-
ние 13 лет рост показателя дорожной смертности 
по всему миру составил 30% [1]. 

По данным ГИББД МВД России, на террито-
рии Российской Федерации в 2016 г. произошло 
173694 дорожно-транспортных происшествий 
(ДТП), в которых погибло 20308 и было ранено 
221140 человек. По итогам первого полугодия 
2017 г. значения показателей аварийности име-
ют тенденцию к снижению. Однако социальный 
и транспортный риски в РФ по-прежнему дале-
ки от европейских показателей. Несмотря на по-
ложительную динамику аварийности, по прогно-
зам ГИБДД к концу 2018 г. ожидается рост числа 
погибших в ДТП в связи со старением автопарка 
и увеличением среднего возраста водителей [2].

Принятие соответствующих мер по обеспече-
нию повышения уровня безопасности дорожного 
движения невозможно без качественной системы 
оценки и прогнозирования уровня аварийности, 
для оценки которого используются следующие ме-
тоды прогнозирования: 

• экспертный метод;
• метод коэффициентов аварийности; 
• метод коэффициентов безопасности; 

• метод конфликтных ситуаций; 
• метод конфликтных точек; 
• статистические методы.
Одним из наиболее распространенных методов 

прогнозирования, используемым большинством 
аналитических подразделений ГИБДД МВД Рос-
сии, является статистический анализ данных ДТП, 
позволяющий делать прогнозы и оценивать степень 
влияния различных факторов на аварийность. 

Профессор Г.И. Клинковштейн выделяет сле-
дующие методы статистического анализа: количе-
ственный, качественный и топографический [3].

Количественный анализ данных позволяет выяв-
лять тенденции изменения показателей, а также срав-
нивать между собой статистику по разным регионам, 
городам, районам и даже автотранспортным пред-
приятиям. Как правило, при таком анализе в первую 
очередь пользуются абсолютными показателями, к 
которым относятся количество совершенных ДТП, 
число погибших и раненых в них людей.

Качественный анализ позволяет выявить 
причины и условия совершения ДТП и степень 
влияния каждого из них на аварийность. Данные 
подсчеты могут проводиться методом многофак-
торного корреляционного анализа. Метод при-
меним как для дорог, расположенных в схожих 
условиях рельефа и климата, так и при схожей 
интенсивности движения.

Топографический анализ представляет собой 
нанесение мест совершения ДТП на карту местно-
сти с целью последующего выявления мест концен-
трации ДТП. Как правило, подобный анализ может 
быть выполнен в виде карты, линейного графика 
или масштабной схемы ДТП [4]. Необходимость 
выявления мест концентрации ДТП обусловлена 
тем, что при относительно невысокой протяжен-
ности данной трассы, аварийность на ее конкрет-
ных участках значительно превышает средние 
значения. Таким образом, выявление и устранение 
причин и условий возникновения ДТП на данных 
участках позволяет в значительной степени повы-
сить уровень безопасности дорожного движения 
при минимальных экономических затратах. 

В нормативных документах МВД и дорожных 
организаций термин «участок концентрации ДТП» 
трактовался по-разному на протяжении длительно-
го времени. Это приводило к значительному разбро-
су данных по количеству и расположению очагов 
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аварийности и, как следствие, к появлению разно-
гласий при разработке конкретных решений. В на-
стоящее время под участком концентрации ДТП 
понимается участок автомобильной дороги, не пре-
вышающий 1000 м, расположенный вне населенного 
пункта, либо на участке 200 м в населенном пункте, 
либо на перекрестке дорог, где в течение последних 
12 месяцев произошло три и более ДТП одного вида 
или пять и более ДТП, независимо от их вида, в ре-
зультате которых погибли или были ранены люди.

Проведение качественного топографического 
анализа аварийности в первую очередь неразрывно 
связано с необходимостью точного позициониро-
вания места ДТП на карте местности. 

В населенных пунктах привязка ДТП к местно-
сти осуществляется по адресу ближайшего жило-
го дома или пересечения улиц (в случае соверше-
ния ДТП, произошедших на перекрестках). Вместе 
с тем, точность подобной привязки как правило 
ограничивается длиной жилого дома. Нередки слу-
чаи, когда привязка происшествий, произошедших 
на разных дорогах, происходит к одному жилому 
дому. В ряде случаев такая неточность достигает 
нескольких сотен метров. А учитывая невысокую 
максимальную длину участка концентрации, мож-
но с уверенностью сказать, что подобная погреш-
ность может оказывать существенное влияние на 
результаты анализа. Нередки случаи, когда при-
вязка производится к остановкам общественного 
транспорта, осветительной опоре или иному объ-
екту. Как правило это происходит в случае отсут-
ствия вблизи места ДТП адресных объектов. 

Позиционирование на местности ДТП, про-
изошедших на загородных дорогах, имеет свою 
специфику и отличается от аналогичного процесса 
с ДТП, произошедшими в населенных пунктах. Это 
обусловлено отсутствием на трассах объектов при-
вязки. Позиционирование вне населенных пунктов 
производится по расстоянию на соответствующей 
трассе. Согласно действующим нормативным до-
кументам МВД России, расстояние для федераль-
ных магистральных и прочих федеральных дорог 
указывается с точностью до метра. Для дорог ре-
гионального и местного значения – с точностью до 
километра и пикета. Таким образом, нормативно 
достигается достаточно высокая точность пози-
ционирования. Однако на практике подобная точ-
ность реализуется не всегда. 

В результате проведенного исследования 
метровая отметка на Сибирских федеральных 
автодорогах более чем в 42% ДТП была кратна 
100 метрам, в 12% случаев – 50 метрам, в 20% слу-
чаев кратна 10 метрам и лишь в 26% ДТП метро-
вая отметка была указана с точностью до метра. 
Так что можно обоснованно предполагать, что 

декларируемая точность позиционирования не 
всегда соответствует реальной. Кроме того, при 
проведении топографического анализа делается 
допущение о том, что расстояние между киломе-
тровыми столбами автодороги должно быть рав-
но одному километру. Вместе с тем необходимо 
учитывать, что данное расстояние на трассе фак-
тически может составлять от 500 м до 2 км [5]. 
Такая неточность измерений обусловлена пери-
одической реконструкцией участков загородных 
трасс с последующим изменением их протяжен-
ности. При этом замену километровых столбов на 
всем протяжении трассы не производят по эко-
номическим соображениям, а ограничиваются 
заменой столбов на реконструируемом участке.

Возникает вопрос: как повысить точность при-
вязки мест совершения ДТП? В настоящее время 
позиционирование на местности повсеместно осу-
ществляется по географическим координатам (дол-
готе и широте). При этом формат координат может 
достигать 0,000001 географического градуса, что 
составляет менее одного метра. Для определения 
текущего местоположения используются приборы, 
имеющие в своем составе специальный модуль-
приемник сигнала Глонасс/GPS. На сегодняшний 
день подобный модуль устанавливается в большин-
стве смартфонов, планшетов, навигаторов и фото-
аппаратов. Несмотря на высокую точность коорди-
натной сетки, данные приборы имеют погрешность 
измерений, снижающую точность позициониро-
вания. Однако с каждым годом точность системы 
позиционирования объектов увеличивается, и на 
сегодняшний день на открытой местности погреш-
ность не превышает 5 м [6]. Необходимо отметить, 
что все современные геоинформационные систе-
мы, такие как ArcGIS, Google Maps, Google Earth, 
«Яндекс.Карты», позволяющие проводить топогра-
фический анализ, используют для позиционирова-
ния объектов именно географические координаты. 
Данный факт в значительной степени обуславлива-
ет использование именно координатного способа 
привязки объектов в качестве основного. Кроме 
того, единообразие формата геопозиционирования 
позволяет производить нанесение меток на инте-
рактивной карте в автоматическом режиме, что 
в значительной степени облегчает процесс опреде-
ления очагов аварийности.

С 1996 г. порядок учета ДТП регламентиро-
вался приказом МВД от 29 июня 1996 года № 328  
«О мерах по реализации постановления Прави-
тельства Российской Федерации от 29 июня 1995 г. 
N 647». Данный приказ утверждал форму стати-
стической карточки учета ДТП. Согласно данному 
приказу, место совершения ДТП определялось по 
расстоянию на автодороге или адресу в населенном 
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пункте. С 2012 г. по сегодняшний день при запол-
нении учетной карточки применяется временная 
инструкция по заполнению карточки учета ДТП 
нового образца, находящейся в опытной эксплу-
атации. В карточке нового образца появились со-
ответствующие графы для внесения данных о ге-
ографических координатах места ДТП. Значения 
широты и долготы должны указываться с точнос-
тью до минуты. На практике такая точность может 
давать погрешность в расстоянии до 1852 м. Несо-
мненно, что такие отклонения измерения не позво-
ляют проводить точный топографический анализ.

Как показали результаты исследования, коор-
динаты места происшествия в стандартном фор-
мате с точностью до 0,000001 градуса указывались 
в 65% случаев. В 21% случаев координаты указыва-
лись с точностью до 0,0001 градуса, т.е. с погреш-
ностью около 10 метров. В 7% случаев координаты 
не указывались. В целом подобная точность при-
вязки вполне допустима и значительно превышает 
точность привязки к километру трассы или адре-
су дома, однако, как показал дальнейший анализ, 
высокая точность указания географических ко-
ординат вовсе не гарантирует точности привязки 
места ДТП на карте. Так, в ряде ДТП координаты 
широты и долготы были переставлены местами, 
в результате чего ДТП, произошедшие на федераль-
ных автодорогах Сибирского федерального округа, 
отображались в Северном Ледовитом океане. Гео-
графические координаты части ДТП были указаны 
на значительном удалении от дороги. Нередко оно 
составляло десятки километров (рис. 1).

Несмотря на выявленные погрешности пози-
ционирования, необходимо отметить, что коорди-
наты большинства ДТП нанесены довольно точно, 

что подтверждается четким позиционированием 
маркеров на автодороге. В результате можно с уве-
ренностью заявить о достаточно высоком уровне 
точности определения местоположения объектов 
современным оборудованием и, соответственно, 
о высоком потенциале данного метода привязки. 

Таким образом, основной причиной, нега-
тивно влияющей на точность определения ме-
стоположения, в наибольшей степени является 
человеческий фактор. По нашему мнению, имен-
но минимизация участия человека в процессе 
привязки места совершения ДТП к местности 
является одной из мер повышения точности по-
зиционирования и, соответственно, эффектив-
ности топографического анализа. Подобная мера 
может быть реализована за счет автоматической 
привязки геоданных о местоположении объек-
тов к фотографиям. Данная функция существу-
ет в большинстве современных электронных 
устройств.

Необходимо отметить, что любое ДТП, под-
лежащее статистическому учету, оформляется 
с участием работников ГИБДД. Сотрудниками 
полиции осуществляется фотофиксация места 
ДТП с дальнейшей выгрузкой фотографий в Ав-
томатизированную информационно-управляю-
щую систему подразделений дорожно-патруль-
ной службы Госавтоинспекции (АИУП ДПС). 
Именно на этом этапе, на наш взгляд, и должно 
происходить автоматическое извлечение сведе-
ний о географических координатах объекта из 
EXIF-данных фотофайла. Подобная мера может 
в значительной степени  повысить точность  по-
зиционирования мест ДТП и, соответственно, – 
эффективность топографического  анализа.
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Аннотация. В статье приводится функциональное 
моделирование процесса управления качеством пассажир-
ских автомобильных перевозок с применением методики 
функционального моделирования IDEF0. Предложена ме-
тодика оценки удовлетворенности пассажиров качеством 
городских пассажирских автомобильных перевозок. Обо-
снованы показатели качества транспортных услуг и меро-
приятия улучшения качества перевозок в системе ГПАТ.
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