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АННОТАЦИЯ
Введение. Аварийность в Российской Федерации, не смотря на общее снижение данного показателя 
за последние годы, все еще находится на достаточно высоком уровне. Смертность в результате до-
рожно-транспортных происшествий в нашей стране находится также на достаточно высоком уровне. 
Между тем возникновение дорожно-транспортного происшествия (ДТП) как явления зависит от наличия 
фактора или совокупности факторов, которые в своем состоянии выходят за пределы нормы, иниции-
руя тем самым опасную совокупность событий, приводящих к ДТП. В связи с этим оценка влияния раз-
личных факторов на аварийность, их выявление и профилактика является актуальной научной задачей. 
Материалы и методы. В данной статье сформулированы основные положения по формированию ин-
теллектуальной информационной системы, основанной на интегральном учете весов взаимосвязанного 
массива критериев и подкритериев, получаемого путем нормализованной экспертно-эксперименталь-
ной оценки основных конечных весовых элементов подсистем, образующих общую систему, на различных 
уровнях формирования общей оценки безопасности дорожного движения на отдельном участке улич-
но-дорожной сети. В качестве объекта оценки выступает дорожно-транспортное происшествие как 
явление на участке улично-дорожной сети, сформированное из совокупности предикторов (конечных 
элементов) оценки, составляющих на разных уровнях оценки подкритерии, критерии и подсистемы об-
щей системы оценки, один или несколько из которых имеет отклонение от нормального состояния, что 
приводит к аварийной ситуации и возникновению дорожно-транспортного происшествия как явления. 
Выводы. В результате исследования сформирован многокритериальный метод оценки уровня безопас-
ности дорожного движения на участке улично-дорожной сети с использованием конечных предикторов 
оценки отдельных подсистем в рамках системы «Водитель – Транспортное средство – Дорога – Окру-
жающая среда (ВАДС)», ранжирование и взаимовлияние которых реализовано в виде программного про-
дукта, включающего в себя расчетные методы на основе правил нечеткого вывода. Оценка предикторов 
состояния системы оценивается исключительно экспертно-экспериментальными методами мест кон-
центрации дорожно-транспортных происшествий на участках улично-дорожной сети. Указанный метод 
универсален, имеет несколько уровней оценки различных факторов влияния, а также может быть до-
полнен при необходимости дополнительными предикторами оценки.
Рамки исследования/возможность последующего использования результатов научной работы. 
Предложенный метод может служить основой к формированию аналитической базы состояния транс-
портной среды в нашей стране на предмет ее безопасности, а также выступать в качестве основы для 
дальнейшего трансформирования системы ВАДС в более продвинутые системные формы.
Практическое значение. Результаты исследования могут использоваться при комплексной оценке без-
опасности дорожного движения с целью выявления факторов, влияющих на возникновение аварийной си-
туации для проведения профилактических мероприятий по устранению данных факторов, как причины 
происшествий. 
Оригинальность. Впервые к оценке безопасности дорожного движения на участке улично-дорожной 
сети применяется комплексный подход с использованием декомпозиции взаимодействующих подсистем 
системы ВАДС на предикторы оценки, состояние которых определяется не прогнозными или стати-
стическими методами, а путем экспертно-экспериментального исследования с установлением крите-
риев, выходящих за пределы нормы. 
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ABSTRACT
Introduction. Despite the general decrease in recent years, the accident rate in the Russian Federation remains 
at a sufficiently high level. Mortality as a result of road traffic accidents in our country is also at a fairly high level. 
Meanwhile, the occurrence of a Road Traffic Accident (RTA), as a phenomenon, depends on the presence of factor 
or on the combination of factors that exceed their normal state, thereby initiating a dangerous chain of events lead-
ing to an accident. In this regard, assessing the influence of various factors on the accident rate, their identification, 
and prevention is a relevant scientific task.
Materials and methods. This article outlines the main principles for the development of an Intelligent Informational 
System based on the integrated consideration of significance of an interconnected array of criteria and sub-criteria, 
obtained by normalized expert and experimental evaluation of the main final importance of subsystem elements 
that constitute the common system at various levels of forming a comprehensive assessment of road safety on a 
separate section of the street network. The object of assessment is a traffic accident as a phenomenon on a street 
network section, originated from a set of predictors (final elements) of the assessment, which at different evaluation 
levels make sub-criteria, criteria, and subsystems of the general assessment system, one or more of which has a 
deviation from the normal state, which leads to an emergency situation and the occurrence of a traffic accident as 
a phenomenon.
Conclusions. Multicriteria method for assessing road safety on a road network section using final predictors for 
evaluating individual subsystems within the Driver-Vehicle-Road-Environment (DVRE) system has been devel-
oped. The ranking and interinfluence of these predictors are implemented in the form of a software product that 
includes computational methods based on fuzzy inference rules. The assessment of the system state predictors is 
carried out exclusively by expert and experimental methods at locations of concentrated road traffic accidents on 
the street network section. The specified method is universal, employs several levels for evaluating various influ-
encing factors, and can be supplemented with additional estimating predictors if necessary.
Research scope/Potential for further use of the scientific work results. The proposed method can serve as a 
basis for developing an analytical database on the state of the transport environment in our country in terms of its 
safety, as well as act as a foundation for the further transformation of the Driver-Vehicle-Road-Environment (DVRE) 
complex into more advanced systemic forms.
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Practical significance. The research results can be used in a comprehensive assessment of road traffic safety to 
identify factors influencing the occurrence of dangerous situations, for conducting preventive measures to eliminate 
these factors as causes of accidents.
Originality. For the first time, a comprehensive approach has been applied to assess road traffic safety on the 
street network section. This approach uses the decomposition of the interacting subsystems of the Driver-Vehi-
cle-Road-Environment (DVRE) system into evaluation predictors whose state is determined not by predictive or sta-
tistic methods, but by the expert and experimental research with the establishment of criteria that exceed the norm.

KEYWORDS: intelligent system, road safety, fuzzy logic, evaluation criteria, road traffic accident, integral 
assessment
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ВВЕДЕНИЕ
С каждым годом автомобилизация сфер де-

ятельности в нашей стране растет. Транспорт 
становится неотъемлемой и очень важной ча-
стью экономики, оставаясь одним из основных 
ее драйверов. Однако увеличение количества 
транспортных средств на дорогах неизбежно 
приводит к формированию конфликтных ситу-
аций и росту количества дорожно-транспорт-
ных происшествий (ДТП) [1, 2]. Даже несмо-
тря на общее снижение смертности от ДТП, 
уровень аварийности на транспорте до сих 
пор достаточно велик, что приводит к потерям 
экономики и народного хозяйства, а также по-
тенциала страны как в человеческом плане, 
так и в материальном. Причин возникновения 
аварийных ситуаций может быть множество, 
зависящих от отдельных факторов или прояв-
ляющихся в их совокупности. Нередко причи-
ны возникновения аварийности на отдельных 
участках улично-дорожной сети (УДС) носят 
системный характер [3]. Выявление влияющих 
на безопасность дорожного движения (БДД) 
факторов, которые выходят в своем состоянии 
за пределы нормы, позволит снизить их вли-
яние на возникновение аварийных ситуаций 
и повысить уровень безопасности дорожного 
движения [4, 5].

Целью работы является формирование си-
стемы оценки уровня безопасности дорожного 
движения на участке УДС путем использова-
ния критериальных предикторов оценки, опи-
сывающих состояние отдельных элементов 

системы «Водитель – Транспортное средство 
– Дорога – Окружающая среда».

МАТЕРИАЛЫ И МЕТОДЫ
Для формирования методологии оценки 

безопасности дорожного движения на участке 
УДС была выбрана простая, понятная, а так-
же устоявшаяся во времени система влияния 
«Водитель – Транспортное средство – Дорога 
– Окружающая среда» (система ВАДС), в кото-
рой известны основные предикторы (критерии) 
оценки. Однако для формирования оценки 
всей системы недостаточно использовать ее 
подсистемы, поскольку они достаточно сложны 
в своем формировании как подсистемы [2, 6]. 
Для этого система оценки БДД была декомпо-
зирована на четыре уровня оценки вплоть до 
конечных элементов – подкритериев, которые 
могут быть оценены на предмет их нормально-
сти относительно нормированного состояния с 
помощью экспертно-экспериментальных ис-
следований. Сама оценка системы формиру-
ется на пяти уровнях (рисунок 1) [7, 8].

Это реализовано для упрощения вычисли-
тельных мощностей системы, поскольку сама 
система содержит значительное количество 
предикторов и одновременный расчет их вза-
имовлияния и взаимного учета может услож-
нить расчет интегральной оценки и увеличить 
время ее формирования. Например, подси-
стема «Окружающая среда» содержит пять 
критериев оценки и пятнадцать подкритериев, 
влияющих на них (рисунок 2) [7, 8].
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Рисунок 1 – Декомпозиция системы оценки безопасности дорожного движения  
на уровни оценки ее составных частей

Источник: составлено автором.

Figure 1 – Decomposition of the road safety assessment system into evaluation levels of its components
Source: compiled by the author.

Рисунок 2 – Карта декомпозиции подсистемы «Окружающая среда» на критерии и подкритерии оценки
Источник: составлено автором.

Figure 2 – Decomposition map of the “Environment” subsystem into evaluation criteria and sub-criteria
Source: compiled by the author.
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Рисунок 3 – Карта декомпозиции подсистемы «Водитель» на критерии и подкритерии оценки
Источник: составлено автором.

Figure 3 – Decomposition map of the “Driver” subsystem into evaluation criteria and sub-criteria
Source: compiled by the author.

Карты декомпозиций других подсистем по-
казаны на рисунках 3, 4, 5 [7, 8].

Подобный многоуровневый подход к фор-
мированию итоговой интегральной оценки по-
зволяет разложить интегральные вычисления 
и снизить нагрузку на систему, а многокрите-
риальный принцип позволит охватить боль-
шее число предикторов оценки. Однако для 
формирования самой оценки с таким количе-
ством предикторов, как и для реализации их 
гибкого взаимодействия в рамках подсистем, 
необходим адекватный математический аппа-
рат [9, 10]. Для формирования общей архитек-
туры многокритериальной информационной 
интеллектуальной системы оценки уровня 
безопасности дорожного движения (МИИС 
БДД) необходимо сформировать правила ма-
тематического взаимодействия предикторов 
оценки и вывода интегральной оценки на раз-
личных уровнях.

Для формирования математической мо-
дели, ориентируясь на необходимые цели 
работы программы МИИС БДД, были про-
анализированы математические и алгорит-
мические инструменты обработки нечетких 

данных. Установлено, что наиболее подхо-
дящими для принятой концепции обработки 
информации являются алгоритмы Мамдани 
и Сугено, в зависимости от задач на разных 
уровнях и типа обрабатываемых данных. При 
этом для разных предикторов возможно фор-
мирование правил на основе разных алгорит-
мов, которые имеют свои сильные стороны и 
недостатки для конкретных задач. Например, 
особенностями алгоритма Мамдани является 
возможность нечеткой импликации путем ис-
пользования операции минимизации и выпол-
нения связки «аnd», которые на стадии агре-
гирования позволяют определить максимум. 
Процедуры фаззификации, композиции базы 
правил, импликации, дефаззификации в ком-
плексе являются алгоритмом Мамдани. Если 
при импликации выходным сигналом лингви-
стического решения является не лингвистиче-
ское решение в виде нечетких функций, а кон-
кретное число или линейная функция, то такой 
алгоритм называется алгоритмом Такаги-Су-
гено, иногда называемый просто алгоритмом 
Сугено. 
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Рисунок 4 – Карта декомпозиции подсистемы «Транспортное средство» на критерии и подкритерии оценки
Источник: составлено автором.

Figure 4 – Decomposition map of the “Vehicle” subsystem into evaluation criteria and sub-criteria
Source: compiled by the author.

Рисунок 5 – Карта декомпозиции подсистемы «Дорога» на критерии и подкритерии оценки
Источник: составлено автором. 

Figure 5 – Decomposition map of the “Road” subsystem into evaluation criteria and sub-criteria
Source: compiled by the author.
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В данной модели основной особенностью 
является то, что для итоговой функции при-
надлежности (далее ФП) проводится расчет 
средневзвешенного значения ряда данных, в 
то время как в алгоритме Мамдани вычисля-
ется центр тяжести двумерной области, что 
на стадии дефазификации более предпочти-
тельно с точки зрения точности вычислений. В 
случае двух входных предикторов схема алго-
ритма Сугено будет иметь вид, показанный на 
рисунке 6 [11, 12, 13, 14].

Для формирования правил нечеткого выво-
да используются два принципиальных значе-
ния: 

•	 линейная функция = + +1 2i i i iz a x b x c  с 
двумя входными переменными и константами 
ai, bi и ci тождественная значению выхода каж-
дого отдельного правила;

•	 весовое значение каждого правила 
wi, формируемое импликацией функций при-
надлежности для двух входных переменных 
– F1(x) и F2(x).

Формирование нечеткого вывода значе-
ний оценки состояния системы реализуется 
поэтапно и последовательно. На первом эта-
пе происходит введение нечеткости или про-
цедура фазификации, которая устанавливает 
значения ФП для нечетких множеств (термов), 
используя четкие предикторы оценки. На вто-

ром этапе происходит нечеткий вывод, кото-
рый объединяет функции принадлежности, 
лингвистические переменные (далее ЛП) или 
нечеткие логические операции в нечеткие за-
ключения. Далее следует этап композиции, 
формирующий совокупность нечетких подм-
ножеств для каждой переменной вывода. А 
завершающим этапом служит преобразование 
нечеткого вывода в числовую переменную или 
этап дефаззификации, преобразующий ФП 
выходной ЛП в чёткое (числовое) значение. 

Этот процесс в математическом плане опи-
сан, известен и формируется с учетом следу-
ющих функций [11, 14]:

- функции принадлежности μjp(xi) входного 
нечеткого терма ai,jp, определяемого по форму-
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которая определяется логическим операцион-
ным алгоритмом «ИЛИ (И)» из s-нормы (t-нор-
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Рисунок 6 – Принципиальная схема формирования нечеткого вывода в алгоритме Сугено
Источник: составлено автором.

Figure 6 – Functional diagram of fuzzy inference generation in the Sugeno algorithm 
Source: compiled by the author.



Том 22, № 6. 2025
Vol. 22, No. 6. 2025

© 2004–2025 Вестник СибАДИ 
The Russian Automobile  

and Highway Industry Journal
959

TRANSPORT PART II
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Сам процесс формирования логического нечеткого вывода на основе нечеткого терма 
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При этом вначале четкое числовое множество формируется из нечетких множеств  
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Функция «agg» предполагает определение максимума нечетких множеств, а четкое 
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Рисунок 7 – Принципиальная схема декомпозиции процесса наполнения МИИС БДД  
с формированием этапов оценки на различных уровнях системы

Источник: составлено автором. 

Figure 7 – Functional decomposition diagram of the filling process of Multicriteria Information Intelligent System for assessing 
Road Traffic Safety, with the development of estimation stages at various system levels

Source: compiled by the author.
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- функции принадлежности μdj(y)  выходного нечеткого терма dj, определяемого по 

формуле, = µ∫ ( ) /
y

j dj
y

d y ydy . 

Входной вектор ( )= * * * *
1 2, , , nx x x x  выходного терма dj имеет степень принадлежности, 

которая определяется логическим операционным алгоритмом «ИЛИ (И)» из s-нормы (t-нормы) 
базы знаний: 

( ) ( )= =
 µ = ⋅ Λ µ 

* *
1, 1,jdj jp jp ip k i nX V w X . (1) 

В результате чего формируется выходное нечеткое множество y, тождественное 
входному вектору x* [11, 14]: 

( ) ( ) ( )µ µ µ
= + + +

* * *1 2

1 2

X X m X

m

d d d
y

d d d
. (2) 

Сам процесс формирования логического нечеткого вывода на основе нечеткого терма 
второго порядка будет выглядеть так [10, 13]: 

= =

 
= → = 

 
  ,

1 1
c весом

jk n

i i jp jp j
p i

x a w y d . (3) 

При этом вначале четкое числовое множество формируется из нечетких множеств  
{ }1 2, , , md d d   срезанием ФП μdj(y) на уровне μdj(x*), после чего происходит агрегация 
полученных нечетких множеств по следующей формуле [11, 14]: 

( ) ( )( )=

 
 = µ µ
 
 
∫ *

1, min ,
y

dj djj m
y

y agg X y dy . (4) 

Функция «agg» предполагает определение максимума нечетких множеств, а четкое 
значение выхода y формируется с использованием метода определения центра тяжести путем 
дефаззификации нечеткого множества ỹ [11, 14]: 

( )

( )

⋅ µ

=

µ

∫

∫

y

y

y

y

y y y dy

y
y y dy

. (5) 

Предлагаемый математический метод позволит универсализировать подход к оценке 
безопасности дорожного движения введением единой шкалы оценивания для всех критериев-
предикторов, в том числе и тех, которые имеют нечисловые значения (значения 
лингвистических переменных без физически определенной базовой переменной). 

Поскольку формирование оценки происходит на пяти уровнях (см. рисунок 1), то 
последовательное заполнение этих уровней исходной информацией имеет принципиальное 
значение, при этом ключевым уровнем следует считать сбор информации на участке УДС на 
первом подкритериальном уровне, который подчинен двум основным идеям [15]: 

1. Оценка системы БДД происходит путем определения паттернов поведения 
участников дорожного движения или изменяемых, но прогнозируемых и измеряемых, 
параметров во флуктуационных подсистемах («Водитель», «Окружающая среда»). 

2. Оценка системы БДД происходит путем определения устойчивых 
эксплуатационных, конструктивных или организационных особенностей дорожного движения на 
предмет их соответствия нормированным параметрам в гомеостазисных системах 
(«Транспортное средство», «Дорога»).  

При этом основным источником определения нормальности является экспертиза 
дорожно-транспортного происшествия как явления, которое содержит в себе код причины 
возникновения аварийной дорожно-транспортной ситуации, выраженный в ненормированном 
состоянии предиктора оценки – в данном случае одного подкритерия или совокупности 
подкритериев.  При этом значительная часть значений подкритериев возможно определить на 
стадии первичного осмотра места происшествия, когда собирается основной массив 
информации о дорожно-транспортном происшествии, его участниках, транспортных средствах, 
участке улично-дорожной сети, где произошло происшествие, его свойствах и характеристиках, 

(5)

Предлагаемый математический метод по-
зволит универсализировать подход к оценке 
безопасности дорожного движения введением 
единой шкалы оценивания для всех критери-
ев-предикторов, в том числе и тех, которые 
имеют нечисловые значения (значения линг-
вистических переменных без физически опре-
деленной базовой переменной).

Поскольку формирование оценки проис-
ходит на пяти уровнях (см. рисунок 1), то по-
следовательное заполнение этих уровней ис-
ходной информацией имеет принципиальное 
значение, при этом ключевым уровнем следу-
ет считать сбор информации на участке УДС 
на первом подкритериальном уровне, который 
подчинен двум основным идеям [15]:

1.	 Оценка системы БДД происходит пу-
тем определения паттернов поведения участ-
ников дорожного движения или изменяемых, 
но прогнозируемых и измеряемых, параме-
тров во флуктуационных подсистемах («Води-
тель», «Окружающая среда»).

2.	 Оценка системы БДД происходит пу-
тем определения устойчивых эксплуатаци-
онных, конструктивных или организационных 
особенностей дорожного движения на пред-
мет их соответствия нормированным параме-
трам в гомеостазисных системах («Транспорт-
ное средство», «Дорога»). 

При этом основным источником определе-
ния нормальности является экспертиза дорож-
но-транспортного происшествия как явления, 
которое содержит в себе код причины возник-
новения аварийной дорожно-транспортной си-
туации, выраженный в ненормированном со-
стоянии предиктора оценки – в данном случае 
одного подкритерия или совокупности подкри-
териев. При этом значительная часть значений 
подкритериев возможно определить на стадии 
первичного осмотра места происшествия, ког-
да собирается основной массив информации 
о дорожно-транспортном происшествии, его 
участниках, транспортных средствах, участке 
улично-дорожной сети, где произошло проис-

шествие, его свойствах и характеристиках, а 
также о метеорологических и прочих окружаю-
щих условиях. Иные данные для формирова-
ния базы данных под оценку подкритериев и 
критериев возможно установить только путем 
проведения различных экспертиз и исследо-
ваний. Полная декомпозиция процесса напол-
нения МИИС БДД показана на рисунке 7.

Как видно из схемы наполняемости МИИС, 
подсистемы и элементы их образующие не на-
ходятся в состоянии изолированности и взаи-
модействуют между собой, оказывая влияние 
на состояние того или иного предиктора. На-
пример, менее опытный водитель будет вос-
принимать дорожную обстановку и принимать 
решения менее уверенно, чем опытный, в то 
время как наличие систем активной безопас-
ности на одном транспортном средстве снижа-
ет риск возникновения ДТП в неблагоприятных 
дорожных условиях в отличие от транспортно-
го средства, их не имеющего. Систематизация 
подобных закономерностей позволила объ-
единить эти взаимосвязи в принципиальную 
схему взаимовлияния подсистем и критериев 
в когнитивную карту (рисунок 8) [16].

Такой подход к формированию оценки 
уровня БДД, несмотря на сложность в струк-
туре формирования, позволяет упростить и 
расширить вычислительные возможности при 
формировании интегральной оценки и учесть 
значительное количество предикторов в сово-
купности путем научного подхода, исключая 
типовые или формализованные методы.

РЕЗУЛЬТАТЫ И ОБСУЖДЕНИЕ
Для реализации программного аппарата 

МИИС БДД использовался высокоуровневый 
язык программирования Python, особенность 
которого, применительно к нашим задачам, 
состоит в том, что на его базе реализована 
строгая динамическая типизация и автома-
тический контроль памяти. На рисунке 9 про-
демонстрирован конечный результат форми-
рования информационной рабочей панели с 
визуализацией вывода результатов расчета 
итоговой оценки на основе входных предикто-
ров оценки. На рисунке 10 продемонстрирова-
но динамическое интегральное смещение ФП 
подсистем при изменении состояния одной из 
подсистем [16,17].
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Рисунок 8 – Когнитивная карта взаимовлияния подсистем и критериев  
на различных уровнях взаимодействия в МИИС

Источник: составлено автором.

Figure 8 – Cognitive map of the mutual influence of subsystems and criteria at various levels of interaction within the 
Multicriteria Information Intelligent System

Source: compiled by the author.
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Рисунок 9 – Примеры вывода интегральной оценки уровня БДД на базе аппаратной реализации МИИС:  
а – отдельная оценка состояния подсистемы;  

б – результат итоговой оценки БДД с учетом состояния всех подсистем
Источник: составлено автором.

Figure 9 – Examples of deriving the integral assessment of the Road Traffic Safety Level based  
on the hardware implementation of the Multicriteria Information Intelligent System:  

a) individual assessment of the subsystem state;  
b) final road traffic safety assessment result considering the state of all subsystems

Source: compiled by the author.
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Рисунок 10 – Результат смещения ФП подсистемы при изменении состояния:  
а – оценка штатного состояния подсистемы;  

б – оценка изменения подсистемы при изменении состояния подсистемы «Водитель»
Источник: составлено автором.

Figure 10 – The result of the subsystem membership function shift when the state changes:  
a) assessment of the subsystem’s normal state;  

b) assessment of the subsystem modification when the state of the “Driver” subsystem changes
Source: compiled by the author.
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Рисунок 11 – Проверка учета влияния состояния подсистемы «Водитель»  
на общие оценки подсистем и на общую интегральную оценку БДД:  

а – оценка подсистем без учета влияния общей оценки подсистемы «Водитель»;  
б – оценка подсистем с учетом влияния общей оценки подсистемы «Водитель»

Источник: составлено автором.

Figure 11 – Verification of the accounting the impact of the “Driver” subsystem state on the general assessments of the 
subsystems and on the overall integral assessment of Road Traffic Safety (RTS):  

a) subsystem assessment without considering the influence of the overall “Driver” subsystem estimation;  
b) subsystem assessment considering the influence of the overall “Driver” subsystem estimation.

Source: compiled by the author.

Как следствие изменения состояния одной 
из подсистем (в рассматриваемом случае под-
системы «Водитель»), итоговая оценка БДД 
также интегрально изменяется (рисунок 11), 
что позволяет проводить анализ системы в це-
лом и выявлять влияющие на снижение уров-
ня безопасности предикторов.

Снижение оценок других подсистем в ре-
зультате взаимовлияния изменения состояния 
одной из подсистем приводит к снижению об-
щей интегральной оценки БДД, что позволит 
выявить ненормированные предикторы влия-
ния и понять, какие мероприятия необходимо 
провести для устранения причин возникнове-
ния одиночного дорожно-транспортного про-
исшествия как явления, на участке УДС или 
системности их возникновения по причине на-
личия отклонения от нормальности одного или 
совокупности факторов. 

ЗАКЛЮЧЕНИЕ

Предложенный метод позволяет получать 
интегральную оценку состояния системы без-
опасности дорожного движения на участке 
улично-дорожной сети, который отличается 
выходом из нормального состояния и харак-
теризуется повышенной аварийностью, путем 
оценки отдельных предикторов влияния экс-
пертно-экспериментальными способами (до-
рожно-транспортной, психофизиологической, 
дорожной экспертизами, экспериментальны-
ми замерами, диагностикой и т.д.) составных 

частей системы «Водитель – Транспортное 
средство – Дорога – Окружающая среда». Это 
позволит выявить критические факторы, вли-
яющие на возникновение дорожно-транспорт-
ной ситуации, которая приводит к аварийному 
событию, с целью устранения их, как выхо-
дящие за пределы нормального состояния, 
путем проведения профилактических, рекон-
струкционных или иных мероприятий. Отличи-
тельной особенностью предложенной модели 
является большое количество предустанов-
ленных предикторов оценки, многоуровневый 
поэтапный интегральный расчет их взаимо-
действия и взаимовлияния, что позволяет сни-
зить нагрузку на расчетные технические мощ-
ности программного обеспечения и повысить 
охват учитываемых переменных. В конечном 
итоге предлагаемый метод позволит обеспе-
чить скорость анализа аварийных участков 
путем увеличения скорости обработки инфор-
мации, а также повысить безопасность дорож-
ного движения.
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