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БЕЗОПАСНОСТЬ МАНЕВРОВОЙ РАБОТЫ В СТРЕЛОЧНЫХ ЗОНАХ 
ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНЫХ СТАНЦИЙ 

 
Одной из наиболее устойчивых тенденций развития железнодорожного транспорта явля-
ется увеличение грузоподъемности и грузовместимости грузовых вагонов, что приводит к 
пропорциональному увеличению их длины (в среднем на 1 м каждые 10 лет). Это приводит 
к соответствующему увеличению смещений осей сцепления вагонов в кривых относитель-
но оси пути и, соответственно, к снижению безопасности маневровой работы. При этом 
изменение параметров путей для компенсации данного явления часто затруднено и не 
производится. Особенно это актуально для зон расположения стрелочных переводов. 
В статье выполнен анализ применяемых схем взаимной укладки стрелочных переводов 
и установлены случаи не обеспечивающие техническую совместимость с подвижным со-
ставом. Исследования позволили установить, что наихудшие условия работы создаются, 
когда смежные переводы образуют s-образные кривые, особенно без вставки или с мини-
мальной ее величиной. Такая ситуация в большей степени характерна для симметричных 
стрелочных переводов марки 1/6. В результате получены параметры расположения стре-
лочных переводов различных типов, обеспечивающих эффективность маневровой работы 
с грузовыми вагонами. Применение результатов исследования позволит решить ряд про-
блем технической совместимости подвижного состава и схем взаимного размещения 
стрелочных переводов (в части обеспечения автоматического сцепления и движения ваго-
нов в сцепе), тем самым повысив безопасность и эффективность работы железнодорож-
ных станций. 

 
Ключевые слова: вагоны увеличенных размеров, вагоны массовых типов, схемы взаимного размеще-
ния стрелочных переводов, техническая совместимость, автоматическое сцепление, движение 
в сцепе. 
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Введение 

Основными элементами конструкций стре-
лочных горловин раздельных пунктов с путевым 
развитием являются стрелочные переводы, вза-
имное размещение которых имеет установленные 
ограничения [1, 2]. Рекомендуемые схемы уклад-
ки определяются положением переводов, нали-
чием и длиной прямой вставки. Величина встав-
ки зависит от режимов движения по участку 
расположения стрелочных переводов: чем более 
динамичные и ответственные условия эксплуата-
ции, тем больше длина прямой вставки. Так на вто-
ростепенных станционных путях как правило до-
пускается не применять вставку между 
стрелочными переводами. С другой стороны, на 
главных путях со скоростями движения выше 140 
км/ч предусматривается максимальная длина пря-
мой вставки 25 м. Данные ограничения объясняют-
ся дополнительными боковыми силами при про-
следовании подвижного состава по переводным 
кривым стрелочных переводов, которые приводят к 
повышенному износу в зоне контакта «колесо-
рельс» и возникновению дополнительных рисков 
при проследовании остряков, крестовин и кривых 
минимальных радиусов (особенно при использова-
нии переводов марки 1/6 и 1/9). Как правило, 
наихудшие условия создаются в сочетаниях пере-
водов с образованием s-образных кривых по марш-
руту движения. 

Выполненные автором исследования позволили 
установить дополнительные ограничения на пара-
метры взаимной укладки стрелочных переводов, 
связанные со смещением консольных частей вагона 
в кривой относительно пути и соответствующем 
снижении эффективности автоматического сцепле-
ния и движения вагонов в сцепе [3–5]. Применение 
предложенного критерия технической совместимо-
сти особенно актуально при маневровой работе 
в зонах расположения стрелочных переводов 
с вставками минимальной длины или без них. 
 
Основная часть 

Выполним оценку различных конструкций 
схем взаимного размещения стрелочных перево-
дов для условий движения со скоростями до 
140 км/ч. В качестве расчетных вагонов приняты 
вагоны массовых типов (ВМТ) и увеличенных 
размеров (ВУР), [6]. 

Обыкновенные стрелочные переводы с кре-
стовинами марок 1/9 и 1/11. 

Схема № 1 – встречное разностороннее распо-
ложение стрелочных переводов. Данная схема 
укладки образует s-образную кривую с прямой 
вставкой (рис. 1). 

 

 
Рисунок 1 – Схема встречного разностороннего расположения 

стрелочных переводов 
 
В соответствии с требованиями к проектиро-

ванию [2], при таком расположении на главных 
и приемоотправочных путях должна применяться 
прямая вставка длиной не менее 12,5 м, а в стес-
ненных условиях – 6,25 м. На крупных станциях 
разрешается применять расстояние между остри-
ями остряков, равное или более 8,66 м, а на вто-
ростепенных путях вставку не применять.  

 

 
Рисунок 2 – Результаты моделирования маневровой работы 

с вагонами массовых типов на встречно расположенных 
стрелочных переводах марки 1/9 без вставки  

 
Выполним оценку такой схемы при укладке 

обыкновенных стрелочных переводов марок 1/9 
и 1/11 на обеспечение принятого критерия без-
опасности и эффективности маневровой работы 
с вагонами массовых типов [4, 7, 8]. Для перево-
дов с размерами, соответствующими типу ПТКБ 
ЦП 2726 и 2642 [9] расстояние l между перевод-
ными кривыми, расположенных рядом стрелоч-
ных переводов 1/9 и 1/11 Р65 без прямой вставки 
d, составят: lР65 = 2,765·2 = 5,53 м и lР50 = 4,323·2= 
= 8,646 м. Моделирование маневровой работы [5] 
при lР65 = 5,53 м показано на рис. 2. 

Как видно из рис. 2, эффективность маневров 
с вагонами массовых типов на переводах марок 
1/9 обеспечивается даже без применения прямых 
вставок (резерв ширины захвата составляет  
Δ = 174,5 – 165,5 = 9 мм). Аналогичная проверка 
для переводов марки 1/11 и при их комбиниро-
ванном расположении (1/9–1/11) также подтвер-
ждает их эффективность при маневровой работе 
со сцеплением (резерв ширины захвата Δ дости-
гает 18,6 мм). 

На рис. 3 показаны результаты моделирования 
маневровой работы с вагонами увеличенных раз-
меров в пределах стрелочных переводов марки 
1/9, уложенных по схеме № 1 без применения 
вставки (lР65 = 5,53 м).  
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Как видно из рис. 3, безопасность при манев-
рах с вагонами увеличенных размеров не обеспе-
чивается (Δ = –23,7 мм). При использовании 
стрелочных переводов марки 1/11 по этой же 
схеме несоответствие условий сцепления  
Δ = –7,2 мм. Применение вставки 6,25 м и более 
позволяет обеспечить техническую совмести-
мость с вагонами увеличенных размеров при та-
кой схеме укладки переводов марок 1/9 и 1/11  
(d = 6,25 м: Δ1/9 = 8,5 мм; Δ1/11 = 34,8 мм). 

 

 
Рисунок 3 – Моделирование маневровой работы с вагонами 

увеличенных размеров при расположении стрелочных  
переводов марки 1/9 по схеме №1 без вставки 

 
Встречное одностороннее расположение стре-

лочных переводов по схеме № 2 показано на 
рис. 4, [2]. Схема не образует s-образную кривую, 
а рекомендации по применению длины прямых 
вставок аналогичны схеме № 1. 
 

 
Рисунок 4 – Схема встречного одностороннего  

расположения стрелочных переводов 
 

На рис. 5 показано моделирование маневро-
вой работы с вагонами массовых типов при раз-
мещении стрелочных переводов марки 1/9 по 
схеме № 2. 

 

 
Рисунок 5 – Моделирование маневровой работы 

с вагонами массовых типов при встречном  
одностороннем расположении переводов  

марки 1/9 без вставки 

При применении аналогичной схемы для ва-
гонов увеличенных размеров безопасность также 
обеспечивается (рис. 6, Δ = 8,5 мм).  

Как видно из результатов моделирования, при 
расположении вагонов расчетных типов на стре-
лочных переводах марок 1/9 и 1/11 по схеме № 2 
безопасность по принятому критерию [7] обеспе-
чивается во всех случаях (рис. 5 и 6). Это объяс-
няется отсутствием s-образных кривых по марш-
руту движения по такой схеме. 

 

Рисунок 6 – Моделирование маневровой работы  
с вагонами увеличенных размеров при расположении  

переводов марки 1/9 по схеме № 2 
 
При таком размещении переводов наихудшие 

условия создаются при взаимодействии вагонов 
максимально различных размеров. На рис. 7 по-
казано моделирование наиболее неблагоприятно-
го в условиях БЧ сочетания вагонов: хоппер-
дозатора (модель 20-902, длина 10,87 м) и плат-
формы (модель 23-4000, длина 23,22 м. Эффек-
тивность взаимодействия путевого развития 
и подвижного состава при таких условиях также 
подтверждается, Δ1/9 = 8,5 мм (Δ1/11 = 44,9 мм). 

 

 
Рисунок 7 – Моделирование взаимодействия вагонов  

моделей 23-4000 и 20-902 при расположении переводов 
марки 1/9 по схеме №2 без вставки 

 
Схема попутного разностороннего располо-

жения стрелочных переводов № 3 показана на 
рис. 8. Такое сочетание образует две одиночные 
кривые, соответствующие отдельным стрелоч-
ным переводам. Следовательно, по маршрутам 
движения не создается дополнительных ограни-
чений при маневровой работе в пределах данной 
схемы размещения стрелочных переводов. Если 
стрелочный перевод № 1 будет правосторонним 
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(пунктирная линия на рис. 8), то образуется со-
ставная круговая кривая, состоящая из сочетания 
переводных кривых со вставкой. Условия манев-
ровой работы в таком случае будут аналогичны 
схеме № 2 (рис. 4). 
 

 
Рисунок 8 – Схема попутного разностороннего  

расположения стрелочных переводов 
 

Схожие со схемой попутного расположения 
условия технической совместимости (переводные 
кривые не образуют составных кривых) создают-
ся также при применении схем № 4 и № 5 (рис. 9, 
[2]), т. к. образуются только одиночные круговые 
кривые. 
 

 
Рисунок 9 – Взаимное расположение стрелочных переводов 

крестовинами навстречу (а) и одностороннее в попутном 
направлении (б) 

 
Однако, как показывает практика применения 

таких схем на станциях их конструкция может 
отличаться от указанных в [2]. На рис. 10, а пока-
зана схема № 4, образующая обыкновенный оди-
ночный съезд между параллельными путями. Та-
кое расположение переводов создает условия, 
аналогичные варианту попутной укладки перево-
дов по схеме № 5 (рисунок 9, б), который образу-
ет s-образную кривую с прямой вставкой. Схема 
одностороннего расположения стрелочных пере-
водов в попутном направлении (рисунок 10, б) 
также может образовывать s-образную кривую. 

 

 
Рисунок 10 – Модификации расположения стрелочных  
переводов крестовинами навстречу (а) и одностороннее  

в попутном направлении (б) 

При этом величина вставки d может рассчи-
тываться как с учетом конструкции переводов, 
так и по величине междупутья, образуемого при-
мыкающими путями. Исходя из параметров схем 
укладки переводов на главных и приемоотпра-
вочных путях она должна быть не менее 12,5 м, 
на прочих – не менее 6,25 м, а в стесненных – не 
менее 4,5 м [2]. Для наименьшей величины 
вставки 4,5 м: l1/11 = 4,5 + 2·8,25 = 21 м; l1/9 = 4,5 + 
+2·3,8475 = 12,195 м (рис. 11). 

 

 
Рисунок 11 – Моделирование взаимодействия вагонов  

увеличенных размеров при расположении переводов марок 
1/9 навстречу крестовинами с прямой вставкой 4,5 м 
 
Как видно из рис. 11, применение прямой 

вставки минимальной допустимой длины  
4,5 м [2] не обеспечивает безопасность и эффек-
тивность маневровой работы с вагонами увели-
ченных размеров между стрелочными перевода-
ми марки 1/9 (Δ = –18,5 мм). По результатам 
моделирования маневров по такой схеме с перево-
дами марки 1/11 установленный критерий техниче-
ской совместимости выполняется (Δ = +52,2 мм). 
Для вагонов массовых типов и пере-водов марки 
1/9 условие также обеспечивается (Δ= +11,8 мм). 

Проверка других длин прямых вставок при 
встречном расположении крестовинами стрелоч-
ных переводов 1/9 показала, что для обеспечения 
безопасности маневров с вагонами увеличенных 
размеров длины вставки 6,25 м также недоста-
точно (l = 6,25 + 2·3,8475 = 13,945 м,  
Δ = –7,2 мм). Исходя из минимального меж-
дупутья 4,5–4,8 м [2] длина прямого участка для 
переводов марки 1/9, уложенных по схеме № 4:  
d = 4,5 / sin6,3403 – 2·15,812 = 9,12 м; l = 9,12 + 
+ 2·3,8475 = 16,815 м. Техническая совмести-
мость в таком случае обеспечивается, Δ = 5,8 мм. 
Таким образом длина вставки, определяемая ми-
нимальным междупутьем, обеспечивает безопас-
ность маневровой работы с вагонами увеличен-
ных размеров. 

При попутном одностороннем расположении 
стрелочных переводов по схеме № 5  
(рис. 9, б и 10, б) величины прямой вставки при 
минимальном междупутье 4,5 м [2] для марки 1/9 
будет достаточно d = 4,5 / sin6,3403 –  
− (15,812 + 15,223) = 9,71 м. 
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Результаты моделирования для модификации 
схемы № 5 (см. рисунок 10, б) показаны на 
рис. 12. 

 

 
Рисунок 12 – Моделирование маневровой работы с вагонами 

увеличенных размеров при попутном одностороннем  
расположении переводов марки 1/9 с прямой  

вставкой 6,25 м 
 
Как следует из рис. 12, применение стрелоч-

ных переводов марки 1/9 с длинами прямых 
вставок 4,5 м (l = 4,5 + 2,765 + 3,8475 = 
= 11,1125 м) и 6,25 м (l = 6,25 + 2,765 + 3,8475 = 
= 12,8625 м) не обеспечивает техническую сов-
местимость (Δ4,5 = –4,2 мм, Δ6,25 = –1,2 мм). По-
этому необходимо использовать прямую вставку 
12,5 м (l = 12,5 + 2,765 + 3,8475 = 19,1125 м), ко-
торая позволяет обеспечить эффективность взаи-
модействия (Δ = 11,4 мм). Применение переводов 
марки 1/11 даже без применения вставок не со-
здает условий для нарушения безопасности ма-
невров (l = 8,25 + 2,765 = 11,015 м), Δ = 30,8 мм. 

Симметричные стрелочные переводы мар-
ки 1/6. 

Как известно, при проектировании стрелоч-
ных горловин сортировочных парков рекомен-
дуются к применению симметричные стрелочные 
переводы марки 1/6. Схемы № 1 и № 2 встречно-
го расположения симметричных стрелочных пе-
реводов в отличии от обыкновенных образуют s-
образные сочетания кривых при движении в лю-
бых направлениях (рис. 13). 

 

 
Рисунок 13 – Схема встречного расположения  

симметричных стрелочных переводов 
 

Такая схема расположения применяется с 
прямой вставкой минимальной длины 5,26 м  
(l = 5,26 + 2·0,737 = 6,734 м), необходимой для 
устройства предстрелочного участка [1]. Провер-
ка этой схемы выявила значительное несоблюде-
ние критерия технической совместимости с ваго-

нами массовых типов (рисунок 14, Δ = –37,9 мм) 
и увеличенных размеров (Δ = –75,8 мм). 

 
Рисунок 14 – Моделирование маневровой работы с вагонами 
массовых типов на встречно расположенных симметричных 
стрелочных переводах марки 1/6 с прямой вставкой 5,26 м  

 
Схемы попутного расположения симметрич-

ных стрелочных переводов № 3 и № 5 образуют 
конструкцию, показанную на рис. 15. Такое раз-
мещение переводов также образует s-образную 
кривую по маршруту движения. 
 

 
Рисунок 15 – Схема попутного расположения  

симметричных стрелочных переводов 
 
При использовании симметричных стрелоч-

ных переводов марки 1/6, длина вставки должна 
быть не менее 7,46 м, на прочих путях – не менее 
6,25 м, а в стесненных условиях – не менее 4,5 м 
[2]. Тогда расстояние между переводными кри-
выми при применении вставок: d = 4,5 м, l = 
=2,175 + 4,5 + 3,725 = = 10,4 м; d = 6,25 м,  
l = 2,175 + 6,25 + 3,725 = 12,15 м; d = 7,46 м,  
l = 2,175 + 7,46 + 3,725 = 13,36 м. Моделирование 
маневров на симметричных переводах марки 1/6, 
предназначенных для приемоотправочных путей 
позволила установить, что безопасность взаимо-
действия обеспечивается только для вагонов мас-
совых типов с применением вставки 6,25 м  
(рис. 16, Δ = +8,6 мм). 

При длине вставки 4,5 м несоответствие со-
ставляет Δ = –3,5 мм. Для вагонов увеличенных 
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размеров рекомендуемые длины вставок не обес-
печивают установленный критерий безопасности 
(Δ4,5 = –33 мм, Δ7,46 = –9,8 мм). 

 

 
Рисунок 16 – Моделирование маневровой работы с вагонами 
массовых типов на попутно расположенных переводах мар-

ки 1/6 для ПОП с прямой вставкой 6,25 м 
 
В горочных горловинах [1] длины вставок при 

попутной укладке симметричных переводов 
ограничиваются предстрелочным изолированным 
участком (23,97 и 23,85 м между центрами пере-
водов типа Р50 и Р65 соответственно) и состав-
ляют для рельсов Р50 – 6,45 м, для Р65 – 6,34 м. 
При этом с учетом параметров перевода  
lР50 = 0,737 + 6,453 + + 2,566 = 9,756 м  
и lР65 = 0,737 + + 6,338 + 2,451 = 9,526 м. Условия 
взаимодействия, создаваемые для вагонов массо-
вых типов показаны на рис. 17. 

 

 
Рисунок 17 – Результаты моделирования маневров  

с вагонами массовых типов при попутном расположении 
симметричных стрелочных переводов марки 1/6 Р50 
 
Как следует из рис. 17, показанные схемы не 

гарантируют безопасность маневров с расчетны-
ми типами подвижного состава (ΔВМТ = – 8,9 мм, 
ΔВУР = – 40,2 мм). 

При размещении по такой же схеме комбина-
ции стрелочных переводов 1/6–1/9 в соответ-
ствии с [1] должна применяться вставка длиной 
5,7 м. Такая схема укладки не образует  
s-образную кривую, поэтому не создает ограни-
чений при маневровой работе. Однако s-образное 
сочетание создается при укладке переводов в об-
ратном порядке 1/9–1/6 (рис. 18). Расстояние 
между переводными кривыми при этом с учетом 
вставки 4,5 м l = 3,8475 + 4,5 + 0,737 = 9,0845 м.  

Как видно из рис. 18, схема не гарантирует 
безопасность маневров (Δ = –14,9 мм). Для ваго-
нов увеличенных размеров риски еще больше  
(Δ = –46,9 мм). При размещении симметричных 
стрелочных переводов марки 1/6 навстречу кре-
стовинами с вставкой 4,5 м [2] lпрям = 2,75·2 +  
+ 4,5 = 10 м. Учитывая результаты моделирова-
ния при попутном расположении симметричных 
стрелочных переводов марки 1/6 (рис. 17) можно 
сделать вывод, что данная схема не обеспечивает 
безопасность маневров с вагонами увеличенных 
размеров и массовых типов. 

 

 
Рисунок 18 – Моделирование маневровой работы с вагонами 

массовых типов при комбинированном попутном  
расположении стрелочных переводов марок 1/9 и 1/6 
 

Выводы 
В табл. 1 представлены результаты комплекс-

ной оценки требований к проектированию путе-
вого развития станций по условию обеспечения 
безопасности маневровой работы с подвижным 
составом установленных расчетных групп. 

Как видно из табл. 1, безопасность и эффек-
тивность выполнения маневров с подвижным со-
ставом расчетных категорий в пределах рекомен-
дованных схем укладки переводов не 
гарантирована. Так, более 70 % элементов не 
обеспечивают установленный критерий техниче-
ской совместимости стрелочных горловин и по-
движного состава [3]. При этом около половины 
схем не гарантируют безопасность маневров 
с вагонами массовых типов. Во всех таких случа-
ях исследованные элементы стрелочных горло-
вин образованы обратнонаправленными кривыми 
с прямой вставкой или без нее, т. е. представляют 
собой s-образные кривые [10]. Учитывая особен-
ности конструкции симметричных стрелочных 
переводов марки 1/6 (малая длина, наличие кри-
вой при движении по любому пути), их примене-
ние вызывает наибольшие ограничения при ма-
неврах.  

Анализ требований к прямым вставкам в схе-
мах взаимного размещения показал, что реко-
мендуемой их длины часто недостаточно для вы-
полнения эффективной и безопасной маневровой 
работы. Анализ конструкций существующих 
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схем станций выявил наличие таких ситуаций в 
условиях Белорусской железной дороги. Для по-
вышения безопасности и эффективности манев-
ровой работы необходимо применение дополни-
тельных рекомендаций [3], обеспечивающих 
улучшение инфраструктурных условий для экс-
плуатации грузовых вагонов различных типов 
в условиях БЧ. 

 
Таблица 1 – Оценка соответствия требований  
к проектированию станций комплексному критерию  
технической совместимости 

№ 
схе-
мы 

Схемы  
размещения Нормы, м 

Техническая  
совместимость с вагонами 
массовых 

типов 
увеличенных 

размеров 
2.2 Схема укладки № 1 

2.2.1 1/11–1/11 
d = 0 

d = 6,25–
12,5 

обеспеч. 
не обеспеч. 

обеспеч. 

2.2.2 1/9–1/9 
d = 0 

d = 6,25–
12,5 

обеспеч. 
не обеспеч. 

обеспеч. 

2.3 
Схема № 2  
(1/11–1/11, 

1/9–1/9) 
d = 0–12,5 обеспеч. обеспеч. 

2.4 
Схема № 3  
(1/11–1/11, 

1/9–1/9) 
d = 0–12,5 обеспеч. обеспеч. 

2.5 Схема укладки № 4 (рис. 10, а) 
2.5.1 1/11 – 1/11 d = 4,5–12,5 обеспеч. обеспеч. 

2.5.2 1/9–1/9 
d = 4,5–6,25 
d = 9,12–
12,5 

обеспеч. не обеспеч. 
обеспеч. 

2.6 Встречное расположение симметричных стрелочных 
переводов марки 1/6 

2.6.1 1/6 – 1/6 d = 5,26 не обеспеч. не обеспеч. 

2.7 Попутное расположение симметричных стрелочных 
переводов марки 1/6 

2.7.1 1/6 – 1/6 
(ПОП) 

d = 4,5 
d = 6,25–
7,46 

не обеспеч. 
обеспеч. не обеспеч. 

2.7.2 1/6 – 1/6 Р50 
1/6 – 1/6 Р65 

d = 6,45 
d = 6,34 не обеспеч. не обеспеч. 

2.7.3 1/9 – 1/6 d = 4,5 не обеспеч. не обеспеч. 

2.8 
Навстречу крестовинами 

1/6 – 1/6 d = 4,5 
d = 6,25 

не обеспеч. 
обеспеч. не обеспеч. 
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SAFETY OF SHUNTING OPERATIONS IN THE SWITCH AREAS  
OF RAILWAY STATIONS 

One of the most stable trends in the development of rail transport is the increase in the load capacity and capaci-
ty of freight cars, which leads to a proportional increase in their length (on average, by 1 m every 10 years). This 
leads to a corresponding increase in the displacement of the coupling axes of cars in curves relative to the track 
axis and, accordingly, to a decrease in the safety of shunting operations. At the same time, changing the track pa-
rameters to compensate for this phenomenon is often difficult and is not done. This is especially true for areas 
where turnouts are located. The article analyzes the applied schemes for the mutual laying of turnouts and estab-
lishes cases that do not ensure technical compatibility with rolling stock. Research has established that the worst 
operating conditions are created when adjacent switches form s-shaped curves, especially without an insert or 
with a minimum insert. This situation is more typical for symmetrical turnouts of the 1/6 brand. As a result, the 
parameters for the location of turnouts of various types were obtained, ensuring the efficiency of shunting opera-
tions with freight cars. The application of the research results will solve a number of problems of technical com-
patibility of rolling stock and mutual arrangement of turnouts (in terms of ensuring automatic coupling and 
movement of cars in coupling), thereby increasing the safety and efficiency of railway stations. 
 
Keywords: oversized cars, mass-produced cars, schemes of mutual placement of switches, technical com-
patibility, automatic coupling, movement in coupling. 
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АНАЛИЗ ПОДХОДОВ К ОЦЕНКЕ ОПАСНОСТЕЙ ПЕРЕСЕЧЕНИЙ  
АВТОМОБИЛЬНЫХ ДОРОГ 
 

Безопасность пересечений и примыканий загородных автомобильных дорог является значи-
тельной проблемой для инженеров и исследователей во всем мире. Несмотря на более низ-
кую интенсивность движения по сравнению с городскими районами, на загородные дороги 
приходится непропорционально большое количество смертельных случаев и тяжелых 
травм. Это несоответствие может быть связано с различными факторами, включая более 
высокую скорость транспортных средств, ограниченную видимость, отсутствие в ряде 
случаев необходимых дорожных знаков и освещения, а также особенности поведения води-
телей на загородных дорогах. В Республике Беларусь количество только ДТП с пострадав-
шими на пересечениях и примыканиях автомобильных дорог составляет около 10 % от об-
щего числа на протяжении длительного времени. Следовательно, оценка и смягчение 
опасностей, связанных с такими участками, являются критически важными направлениями 
действий владельцев дорог. Пересечения и примыкания автомобильных дорог представляют 
собой сложную среду, где сходятся транспортные средства, пешеходы, велосипедисты и 
даже животные, создавая потенциальные точки конфликта. Оценка рисков безопасности, 
связанных с этими пересечениями, является многогранной задачей, которая требует исчер-
пывающего понимания факторов, способствующих авариям, и развития эффективных про-
тиводействий. На протяжении многих лет исследователи и практики предложили различ-
ные подходы для оценки эффективности безопасности пересечений загородных дорог, 
начиная от традиционных методов, основанных на исторических данных о ДТП, до более 
продвинутых технологий. Задачей данной статьи является анализ некоторых существую-
щих подходов к оценке опасностей пересечений автомобильных дорог. Изучение сильных 
сторон и ограничений каждого метода позволит определить передовые практики и пред-
ложить рекомендации по улучшению процесса оценки безопасности. 


