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Приводятся результаты исследований условий движения, транспортной и пешеходной нагруз­
ки на примере магистральной улицы крупнейшего города. Выполнена оценка эффективности сущест­
вующей организации движения. Разработаны мероприятия по её совершенствованию, а также ме­
роприятия планировочного и организационно-технического характера для конфликтных и линейных 
объектов с наибольшим уровнем потерь. Рассмотрена основная задача — сокращение потерь в до­
рожном движении, решить которую возможно на основании проведенных исследований и разрабо­
танных предложений по совергиенствованию организации дорожного движения.

Дорожное движение содержит аварийную, экологическую, экономическую и социальную угрозы [1]. 
Ввиду этого любое проектное решение по организации дорожного движения должно обеспечивать орга­
низованное безопасное и комфортное движение автомобилей, пешеходов и велосипедистов [2]. При этом 
любое решение по организации дорожного движения (будь то планировочное, организационное или 
управленческое) должно быть оценено с точки зрения его эффективности [3]. Учеными Белорусского 
национального технического университета предложено оценивать эффективность дорожного движения 
по величине потерь -  экономических, экологических и аварийных [4].

Для апробации соответствующих методик по заказу ГУВД Мингорисполкома выполнены научно- 
исследовательские работы по совершенствованию организации дорожного движения на улице Клары 
Цеткин в г. Минске, которая расположена в западном секторе центральной зоны города и относится к 
категории магистральных улиц общегородского значения (категория А).

В настоящее время в связи с незавершенностью 1-го городского транспортного кольца улица К. Цет­
кин выполняет функции западного участка этой кольцевой магистрали и соединяет улицы Тимирязева и 
Бобруйскую, пересекает магистральные улицы юго-западного (ул. Московская, пр-т Дзержинского) и за­
падного (ул. Кальварийская) радиальных направлений и обеспечивает транспортные связи между ними.

Улица К. Цеткин проложена в зоне административно-производственной застройки с элементами склад­
ской и парковой зон, что определяет состав движущихся транспортных потоков с высокой долей маршрутных 
транспортных средств и грузовых автомобилей (в том числе специальной техники). По параметрам попе­
речного профиля относится к категории А6; ширина проезжей части составляет 24 м; конструктивно выде­
ленная разделительная полоса отсутствует (разобрана в 80-е годы XX века). На подходе к площади Богушевича 
направляющий островок выделен дорожной разметкой. На перекрестке улиц Цеткин и Либкнехта устроен 
конструктивно выделенный островок безопасности на пешеходном переходе через первую из них. По особен­
ностям условий дорожного движения и схемы его организации исследованный участок ул. К. Цеткин был раз­
делен на 12 типовых мини-участков (линейных и конфликтных объектов улично-дорожной сети (УДС)):

- объект 1 -  регулируемый пешеходный переход через проезжую часть улицы К. Цеткин на при­
мыкании к кольцевой проезжей части площади Богушевича;

- объект 2 — перегон от регулируемого пешеходного перехода на площади Богушевича до регули­
руемого Т-образного перекрестка с улицей К. Либкнехта;

- объект 3 -  регулируемый Т-образный перекресток с улицей К. Либкнехта;
- объект 4 — перегон от регулируемого перекрестка с улицей К. Либкнехта до регулируемого пе­

шеходного перехода возле дома № 18 (ОАО «ГАЛАНТЭЯ»);
- объект 5 -  регулируемый пешеходный переход возле дома № 18;
- объект 6 -  перегон от регулируемого пешеходного перехода у дома № 18 до нерегулируемого

пешеходного перехода возле дома № 49 (УП «Горремавтодор»);
- объект 7 -  нерегулируемый пешеходный переход возле дома № 49;
- объект 8 -  перегон от нерегулируемого пешеходного перехода возле дома №  49 до перекрестка с 

выездом с площадки коммунальной техники (базы УП «Горремавтодор»);
- объект 9 -  нерегулируемый Т-образный перекресток с выездом с площадки коммунальной техники;
- объект 10 -  перегон от перекрестка с выездом с площадки коммунальной техники до перекрестка 

с улицей Короля;
- объект 11 -  нерегулируемый Т-образный перекресток с улицей Короля и нерегулируемый пеше­

ходный переход;
- объект 12 -  перегон от перекрестка с улицей Короля до перекрестка с улицей Кальварийской.
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По методике БИТУ [5] выполнены исследования условий движения и характеристик транспортно­
пешеходных потоков; по другой методике [6] выполнены исследования и прогнозирование аварийности. 
Аудит безопасности реализован с учетом [7; 8]. Анализ аварийности выполнен по данным, предоставлен­
ным УГАИ ГУВД Мингорисполкома (сведения о ДТП с пострадавшими) и ОГАИ Московского РУВД 
(ДТП с материальным ущербом).

На рисунке 1 представлены данные об аварийности на исследуемом участке улицы К. Цеткин за 
6 лет. Видно, что уровень аварий с материальным ущербом на протяжении трех лет практически устой­
чивый, а последние два года, особенно в 2007 году, на исследуемом участке улицы данные об авариях с 
материальным ущербом резко сокращаются (примерно в четыре раза). При этом доля аварий с матери­
альным ущербом составляет около 90 % от общего числа аварий, за исключением 2007 года. Необходимо 
отметить, что тяжесть последствий на протяжении с 2004 по 2006 год в основном идентична, 6 -  7 по­
страдавших в год. Распределение аварий по месяцам года приведено на рисунке 2.

■  ЧислоДТПс 
— материальным ущербом

_  И  Ч и с л о Д Т П с  

пострадавшими

Ы Число ДТП с материальным 
ущербом 

Ш Число ДТП с пострадавшими

1. Распределение аварий по годам Рис. 2. Распределение аварий по месяцам года

Диаграмма 2 показывает, что наибольшее количество аварий с материальным ущербом регистри­
руется в июне, а минимальное -  в ноябре. Между тем самым «нетяжелым» месяцем можно назвать август -  
аварий с пострадавшими не происходит. В холодный период года -  с сентября по февраль -  наблюдается 
устойчивый уровень аварий с пострадавшими, пик аварийности которых приходится на октябрь. В осенний 
период наблюдаются наиболее тяжелые аварии. В теплый период года тяжесть аварий несколько снижается. 
Наиболее аварийный день недели -  пятница. Снижение аварийности наблюдается в выходные дни.

Около 70 % аварий составляют столкновения с ударом сзади, которые в основном относятся к ка­
тегории неотчегных (рис. 3). Примерно 90 % аварий на исследуемом участке регистрируется с матери­
альным ущербом. Однако около 10 % составляют аварии с погибшими и раненными, в которые входят 
наезды на пешеходов (8 %), и тяжесть таких аварий уже неоспорима, поскольку в этих происшествиях 
участвуют малозащищенные участники дорожного движения -  пешеходы.

Наезд на пешехода 
8%

Столкновение

Столкновение

Наезд 
на препятствие Другие

на пересечении дорог 
9%

Столкновение
при перестроении 

8%

с ударом сзади 
72%

Рис. 3 Распределение аварий по видам ДТП
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На рисунке 4 представлен график измерения скорости движения по полосам при движении транс­
портного потока от площади Богушевича до улицы Кальварийской.

Время, с
1-я полоса ■ Vcp = V c

Рис. 4. Графики измерения скорости движения транспортного потока 
в направлении от площади Богушевича до улицы Кальварийской

Установлено, что значительно выше скорости движения тех автомобилей, которые движутся по 
третьей полосе. На рисунке 5 показан фрагмент результатов исследований направлений пешеходного 
движения (выполнены по объектам тяготения). Состав транспортного потока проиллюстрирован диа­
граммой (рис. 6).

1 полоса 2 полоса 

Шп tar u a  і іт

НАВУКОВАЯ Б ІШ Я 'Ш І
Ж . КДРа нацыянальнага |

, тэ*нічнага універсітэта 
1 и в . №

Рис. 6. Диаграмма состава транспортного потока по полосам на входе А
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Видно, что по третьей полосе движется также «тяжелый» поток. Это обусловливается тем, что 
многие грузовые автомобили (в том числе и автопоезда) осуществляют движение налево -  левый поворот 
для заезда на улицу К. Либкнехта для подъезда к объектам промышленного назначения, а также прачечной.

На рисунке 7 в качестве примера приведен фрагмент очагового анализа на перекрестке улиц 
К. Цеткин и К. Либкнехта.

Видно, что наибольшее число аварий с пострадавшими на данном перекрестке -  наезды на пешехо­
дов. Однако после введения светофорного регулирования на этом перекрестке (после 2007 года) таких ава­
рий не наблюдалось. Ряд аварий произошли из-за того, что водителям, осуществляющим выезд с улицы 
К. Либкнехта, трудно найти приемлемый интервал для того, чтобы «влиться» в транзитный высокоскорост­
ной транспортный поток, движущийся по улице К. Цеткин. И если для водителя сзади идущего автомобиля 
интервал кажется приемлемым, то для водителя автомобиля-лидера -  впереди идущего -  не приемлемым, 
вследствие чего он принимает решение снизить скорость и остановиться. Характерной причиной -  отсутст­
вием полосы движения для разгона или торможения -  вызвана авария № 70 (см. рис. 7). Часть аварий ини­
циирована отсутствием обособленной левой полосы для движения только левоповоротного транспорта. 
Другие аварии произошли из-за неправильной оценки интервала в транспортном потоке транзитного 
встречного направления при осуществлении левого поворота. Это обстоятельство обусловливает отсутствие 
в светофорном цикле отдельного времени для движения левоповоротного транспорта. Регулирование орга­
низовано методом «просачивания». Проведенное исследование условий движения и параметров транс­
портно-пешеходных потоков позволило выявить недостатки с учетом изложенного в [8]. По совершенст­
вованию организации дорожного движения с учетом [9; 10] предложены соответствующие мероприятия.

По результатам экспериментальных исследований был проведен расчет потерь в дорожном движе­
нии при существующей организации движения (таблица), а также определены относительные показатели 
аварийности на исследуемых объектах (рис. 8).

Расчет потерь на объекте при существующих условиях

Наименование параметра Индекс Размерность Значение

Среднегодовое
число

погибших ^ас чел./год -
раненных Кар чел./год 1,4
аварий с материальным ущербом Кам ав./год 8,5

Удельная аварийность Па ав./млн. авт. 0.88
Аварийные потери Па тыс. долл./год 9,9
Экологические потери Пэкл тыс. долл./год 46,5
Экономические потери ПЭКИ тыс. долл./год 145,4
Суммарные потери щ тыс. долл./год 201,8
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О по общему числу аварий ИВ - по числу аварий с пострадавшими

Рис. 8. Относительные показатели аварийности на объектах УДС ул. К. Цеткин

Из рисунка 8 видно, что наиболее опасные участки -  конфликтные объекты (регулируемый 
Т-образный перекресток с регулируемым пешеходным переходом; объект № 7; нерегулируемый пеше­
ходный переход с выездом; нерегулируемый Т-образный перекресток с нерегулируемым пешеходным 
переходом -  объект № 11 и т.д.). Наиболее аварийно опасным является объект № 11. В связи с этим 
указанным объектам уделено особое внимание при разработке мероприятий по улучшению условий 
движения. В зависимости от полученных экспериментальных данных были рассчитаны экономические 
показатели качества дорожного движения -  потери в дорожном движении на исследуемых объектах 
(аварийные, экономические и экологические) при существующих условиях. Участками, на которых 
наблюдается повышенный уровень потерь, являются конфликтные объекты -  пешеходные переходы 
(регулируемые и нерегулируемые) и регулируемый Т-образный перекресток. Это связано с тем, что 
именно на таких объектах происходит повышенное количество остановок и троганий; конфликтное 
взаимодействие транспортных потоков между собой и транспортно-пешеходных потоков; наблюдается 
высокий уровень задержек транспорта из-за наличия светофорного регулирования или необходимости 
пропуска пешеходов при нерегулируемом режиме и т.д. Следовательно, растут и экономические, эколо­
гические и аварийные потери.

На основании проведенных исследований с целью сокращения потерь в дорожном движении раз­
работаны предложения по совершенствованию организации дорожного движения, которые позволяют 
решить следующие основные задачи:

1) устранение нерегулируемых конфликтов «транспорт -  пешеход», отличающихся повышенной 
аварийностью и недопустимых на улице категории А6;

2) устранение нерегулируемых левых поворотов с улицы К. Цеткин, освобождение левой (самой 
быстроходной) полосы от остановившихся транспортных средств, ожидающих возможности выполнить 
левый поворот (или разворот);

3) ликвидация выездов на улицу К. Цеткин с левыми поворотами в нерегулируемом режиме;
4) минимизация помех, создаваемых маршрутными транспортными средствами основному потоку;
5) улучшение информативности дорожных светофоров за счет размещения дублирующих свето­

форов в зоне наилучшей видимости и применения современных технических решений;
6) улучшение условий движения пешеходов на регулируемых участках путем применения совре­

менных технических средств и корректировки режимов работы пешеходных светофоров;
7) размещение регулируемых участков в местах, обеспечивающих возможность организации ко­

ординированного регулирования на исследуемом участке улицы К. Цеткин;
8) определение разрешенных направлений движения из каждой полосы в местах въездов на 

площадь Богушевича (на границе исследуемого участка);
9) создание «безбарьерной» среды на пешеходных переходах;
10) организация парковочных мест вне основной проезжей части улицы К. Цеткин.
Заклю чение. В результате проведенных исследований и анализа существующих условий до­

рожного движения на участке улицы Клары Цеткин от площади Богушевича до улицы Кальварийской 
установлено, что уровень суммарных потерь в дорожном движении на исследуемом участке составляет 
около 920 ООО долл./год, в том числе потери от аварийности -  85 700 дол./ год.
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Выполнено структурирование улицы К. Цеткин на 12 объектов конфликтного и линейного типа. 
Установлено, что наибольший уровень потерь обеспечивают объекты конфликтного типа № 3 ,4 , 7, 11.

Разработаны мероприятия планировочного и организационно-технического характера для кон­
фликтных и линейных объектов с наибольшим уровнем потерь, предложены варианты возможных изме­
нений. Реализация разработанных мероприятий позволит снизить уровень потерь в дорожном движении 
на исследованном участке улицы К. Цеткин ориентировочно на 400...450 тыс. дол./год (в зависимости от 
варианта, выбранного для реализации), в том числе с уменьшением числа аварий не менее, чем на 37 %.

Необходимо отметить, что общим из предложений по всей магистрали является введение коорди­
нированного регулирования на данном участке улицы К. Цеткин. Введение эффективного координиро­
ванного движения возможно после внедрения разработанных предложений, поскольку все помехи тран­
зитному движению максимально ликвидированы (организовано движение левоповоротных потоков с от­
дельной полосы движения; ликвидированы нерегулируемые конфликтные объекты). Расположение регу­
лируемых объектов способствует координированному движению (расстояние между ними 300...500 м).
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IMPROVEMENT OF ROAD TRAFFIC ON MAIN STREET OF CITY 

D. KAPSKY, V. KUZMENKO, A. KORZHOVA, E. GORELICK, A. POLKHOVSKY

The results o f the investigation o f operating conditions and transport and pedestrian load on the example 
o f the main street o f the largest city are shown. The effectiveness o f the existing traffic organization is estimated 
and measures for perfection o f the traffic organization as well as measures o f planning, organizational and 
technical character for conflict and linear objects with the highest degree o f losses are worked out. Primary 
tasks are considered: loss reduction in traffic, to solve which is possible in virtue o f carried out investigation 
and worked out proposals for the traffic management perfection.
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