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По статистике Всемирной организации здравоохранения (ВОЗ) ежегод-

но на дорогах стран мира погибают более 1,2 млн. чел., и еще 50 млн. чел. по-

лучают травмы[1]. Основной причиной смертности для возрастной группы от 

15 до 29 лет является дорожно-транспортные травмы. К 2030 годупо прогнозу 

ВОЗ дорожно-транспортные травмы займут 5 место в списке основных при-

чин смерти и станут причиной гибли 3,6% людей на планете. 

В основе проблемы безопасности дорожного движениялежит прежде 

всего скорость транспортного потока, ставшая причиной 30% несчастных 

случаев со смертельным исходом. Во-первых, скорость влияет на риск по-

пасть в аварию так как на более высокой скорости сложнее вовремя среагиро-

вать и предотвратить дорожно-транспортное происшествие. Во-вторых, ско-

рость влияет на травматические последствия аварии. 

По данным издания Autonews первым в списке с лидирующим отрывом 

нарушений ПДД за 2020 год было превышение скорости (за 9 месяцев 2020 

года 78,9 млн. раз[3]). 

Наиболее безопасные дороги в мире – в станах ЕС, где погибло всего 

2% из 1,35 миллиона погибших во всем мире.В период с 2001 по 2010 год ко-

личество смертей на дорогах в ЕС снизилось на 43%, а в период с 2010 по 

2018 год еще на 21%. [4]. Поэтому европейский опыт заслуживает внимания и 

мог бы быть стать полезным для других регионов мира, в том числе по управ-

лению скоростью движения транспортных средств. 

Так, в программе «SpeedandSpeedmanagement 2018» выделено пять эле-

ментов политики управления скоростью: установка ограничений скорости, 

предоставление информации о действующих ограничениях скорости, реали-

зация дорожно-технических мер, обеспечение соблюдения ограничений ско-

рости и, что не менее важно, образование и реклама[5]. Ограничения скоро-

сти предоставляют водителям информацию о безопасной скорости движения 

в обычных условиях. Кроме того, водители плохо адаптируются к местным и 

временным условиям, которые связанны с дорожным движением и погодой. 

Часто они выбирают скорость, не соответствующую преобладающим услови-

ям. Выбор скорости связан с мотивами, отношением водителей, восприятием 

риска и принятием риска.  
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В Европе применяют 2 модели: общие ограничения скорости для пло-

хих погодных условий и матричные знаки на автомагистралях[5]. Например, 

во Франции в случае дождя или снега ограничение скорости на автомагистра-

лях изменяется со 130 км/ч до 110 км/ч, а на сельских дорогах – с 90 км/ч до 

80 км/ч. В случае тумана (видимость менее 50 метров) ограничение скорости 

на всех типах дорог – 50 км/ч. В большинстве других стран (например, в Гер-

мании, Соединенном Королевстве) матричные знаки на автомагистралях 

предоставляют как обязательные, так и рекомендательные ограничения ско-

рости при плохих погодных условиях [5]. 

По правилам дорожного движения водитель должен обеспечить в соот-

ветствии со сложившейся дорожной обстановкой необходимое для безопас-

ности снижение скорости автомобиля, вплоть до полной его остановки. Оста-

новочный путь - это расстояние, которое пройдет автомобиль с момента об-

наружения водителем опасности до полной остановки, и состоит из двух ча-

стей- времени реакции водителя и тормозного пути. Время реакции - это вре-

мя с момента получения водителем информации до начала ответного дей-

ствия (управления). Тормозной путь автомобиля - это путь, пройденный с 

начала срабатывания тормозов (торможения) до полной остановки автомоби-

ля. Сообщив водителюо гололеде и других опасных ситуациях и дав адекват-

ную рекомендуемую скорость, время реакции водителя сократится, и ско-

рость будет адаптирована к дорожным условиям. Учитывая тесную взаимо-

связь между скоростью и риском серьезной аварии, можно было бы избежать 

множество несчастных случаев, если бы все водители только соблюдали дей-

ствующие ограничения и рекомендации скорости.   

Безопасность – это только один элемент, который влияет на то, какое 

ограничение скорости следует применить. Также необходимо учитывать вли-

яние ограничений на время в пути и мобильность. Установка лимитов 

направлена на достижение оптимальных общих затрат за счет баланса по-

следствий для безопасности и мобильности. Для разных дорог могут быть 

разные оптимумы в зависимости от ихтранспортно-эксплуатационных ка-

честв. 

Наилучший баланс между безопасностью и мобильностью могут обес-

печить динамические ограничения скорости. В отличие от фиксированных 

ограничений скорости, которые предлагаютподходящую скорость для сред-

них условий,динамическиеограничения скорости - это ограничения, которые 

учитывают движение в реальном времени, изменяющиеся дорожные и погод-

ные условия. Если, например, 90 км/ч - это безопасная скорость в нормальных 

условиях, 100 км/ч все еще может быть безопасной в оптимальных условиях, 

тогда как 60 км/ч может быть слишком высокой в очень загруженных или 

темных и скользких условиях. Ожидается, что динамические ограничения 

также повысят доверие к системе ограничений скорости в целом. 

Так,для реализации такого подхода к организации движения в США и 

Австралии используется компьютерная программа X-LIMITS, первоначально 

разработанная Австралийским советом по исследованиям автомобильных до-
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рог (ARRB) для использования дорожными властями штатов Австралии и 

Новой Зеландии и получившая дальнейшее развитие как «USLIMITS»для 

применения в США. Программа, как элемент интеллектуальной транспортной 

системы, требует ввода данных о плотности застройки, частоте подъездов, 

функции дороги, характеристиках проезжей части (таких как количество по-

лос и разделение проезжей части), потоке, расстоянии между развязками, су-

ществующей скорости транспортного средства, прилегающих ограничениях и 

любых специальных характеристиках, таких как высокий уровень несчастных 

случаев на местном уровне. На основе этих данных программа рассчитывает 

рекомендуемое ограничение скорости [5]. 

В Российской Федерации развитие умных транспортных систем ведется 

в рамках национального проекта «Безопасные и качественные автомобильные 

дороги». Его цель – к 2024 году увеличить долю региональных дорог, соот-

ветствующих нормативным требованиям, снизить количество ДТП, внедрить 

новые требования и стандарты, а также автоматизированные технологии ор-

ганизации дорожного движения и контроля соблюдения ПДД. 

При этом основными функциями отечественных интеллектуальных 

транспортных систем являются автоматизированный вывод текстовой и гра-

фической информации на динамические информационные табло и знаки пе-

ременной информации. Информационные ресурсы таких систем частоисполь-

зуются не по назначению и ограничены зачастую сведениями о текущей тем-

пературе воздуха и пожеланиями доброго пути, нанося тем самым серьезный 

дискредитирующий характер подсистеме информирования участниковдо-

рожного движения и в целоминтеллектуальной транспортной системе. 

Участники дорожного движения, соответственно, привыкают, что ин-

формация, выведенная натабло, не заслуживает должного внимания и води-

тели перестают ее читать.Также,у многих водителей есть заблуждение, что 

дорожные знаки, отображаемые с помощью знаков переменной информации, 

не имеют юридической силы, что противоречит действующим требованиям 

ГОСТ Р 52290-2004 [2]. 

Информации об оценке эффективностиприменяемых систем информи-

рования участниковдорожного движения и разработке гибких систем регули-

рования скорости,не имеется. Статистические данные в открытых источни-

кахне публикуются, нет информации и о том, происходит ли вообще их сбор. 

Учитывая количество нарушений скоростного режима, некорректное 

использование динамических информационных табло, недоверие водителей к 

знакам переменной информации, встает вопрос обактуальностиразработок 

методов гибкого регулирования скорости иэффективногоинформирования 

участников дорожного движения. 
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