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НАЦІОНАЛЬНИЙ СТАНДАРТ УКРАЇНИ 

 

Безпека дорожнього руху 
ЛІНІЙНИЙ АНАЛІЗ АВАРІЙНОСТІ ТА ОЦІНКА УМОВ БЕЗПЕКИ РУХУ  

НА АВТОМОБІЛЬНИХ ДОРОГАХ ЗАГАЛЬНОГО КОРИСТУВАННЯ 
 

Road Traffic Safety  
Linear analysis of Accident rate and assessment of Traffic Safety conditions 

on public roads 

Чинний від 201_ – __ – __ 

1 СФЕРА ЗАСТОСУВАННЯ 

1.1 Цей стандарт установлює порядок проведення лінійного аналізу 

дорожньо-транспортних пригод (далі ДТП) на автомобільних дорогах 

загального користування (далі - дорогах), а також показники оцінки умов 

безпеки дорожнього руху. 

1.2 Цей стандарт застосовують у якості методичного забезпечення 

виконання статті 9 [1] для планування, розроблення та здійснення заходів 

з покращення умов безпеки руху на автомобільних дорогах у процесі їх 

експлуатації. 

1.3 Цей стандарт не поширюється на залізничні переїзди в межах 

смуги відведення залізниці. 

2 НОРМАТИВНІ ПОСИЛАННЯ 

У цьому стандарті наведено посилання на такі нормативні 

документи: 

ДСТУ 2587:2010 Безпека дорожнього руху. Розмітка дорожня. 

Загальні технічні вимоги. Методи контролювання. Правила застосування 

ДСТУ 2935-94 Безпека дорожнього руху. Терміни та визначення 

ДСТУ 3587–97 Безпека дорожнього руху. Автомобільні дороги, 

вулиці та залізничні переїзди. Вимоги до експлуатаційного стану 

............ 
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ДСТУ 4100:2014 Безпека дорожнього руху. Знаки дорожні. Загальні 

технічні умови. Правила застосування 

ДСТУ 8751:2017 Безпека дорожнього руху. Огородження дорожні і 

напрямні пристрої. Правила використання. Загальні технічні вимоги 

(чинний з 01 січня 2019 ) 

ДСТУ 8752:2017 Безпека дорожнього руху. Проект організації 

дорожнього руху. Правила розроблення, побудови, оформлення. Вимоги 

до змісту (чинний з 01 січня 2019) 

ДСТУ Б А.1.1-100:2013 Автомобільні дороги. Терміни та визначення 

понять. 

Примітка. Чинність стандартів, на які є посилання в цьому стандарті, 
перевіряють згідно з офіційними виданнями національного органу стандартизації – 
каталогом національних нормативних документів і щомісячними інформаційними 
покажчиками національних стандартів. 

Якщо стандарт, на який є посилання, замінено новим або до нього внесено 
зміни, треба застосовувати новий стандарт, охоплюючи всі внесені зміни до нього. 

3 ТЕРМІНИ ТА ВИЗНАЧЕННЯ ПОНЯТЬ 

У цьому стандарті вжито терміни, наведені: 

– у [1]: автомобільна дорога, об’єкт дорожнього сервісу, смуга 

відведення, штучні споруди;  

– у [2]: дорожньо-транспортна пригода, дорожня обстановка, дорожні 

умови, населений пункт, перехрестя, пішохідний перехід, темна пора 

доби, транспортний засіб, тротуар, учасник дорожнього руху; 

– у ДБН В.2.3-4 [4]: видимість у напрямку руху, розв’язка доріг 

кільцевого типу в одному рівні, транспортна розв’язка; 

– у ДСТУ 2935: аналіз аварійності, аварійність, керування безпекою 

дорожнього руху; 

– у ДСТУ Б А.1.1-100: експлуатаційне утримання автомобільних 

доріг,  експлуатаційний стан автомобільної дороги, інтенсивність руху, 

категорія дороги, крива у плані, насип, напрямний острівець, острівець 

безпеки, перехідно-швидкісна смуга, проїзна частина, смуга руху, технічні 

засоби організації дорожнього руху, узбіччя. 
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Нижче подано терміни, вжиті в цьому стандарті, та визначення 

позначених ними понять: 

3.1 аварійно-небезпечна ділянка  

Ділянка дороги, дорожні умови якої не відповідають нормативним 

вимогам чи не в повній мірі забезпечують безпеку всіх учасників 

дорожнього руху і потребує здійснення заходів з підвищення безпеки 

дорожнього руху з метою попередження виникнення дорожньо-

транспортних пригод   

3.2 власник автомобільних доріг (балансоутримувач) 

Орган, який уповноважений в установленому порядку здійснювати 

оперативне управління та повне господарське відання ними у межах, 

визначених законодавством про територіальний устрій чи іншими 

нормативними актами 

3.3 ділянка концентрації дорожньо-транспортних пригод 

(ділянка концентрації ДТП) 

Ділянка автомобільної дороги, на якій за визначений період 

показники відносної аварійності перевищують встановлену НД межу  

3.4 дорожньо-транспортна пригода з потерпілими (ДТП з 

потерпілими) 

Дорожньо-транспортна пригода, внаслідок якої загинули або 

отримали поранення люди 

3.5 дорожньо-транспортна пригода з матеріальним збитком 

(ДТП з матеріальним збитком) 

Дорожньо-транспортна пригода, внаслідок якої не постраждали 

люди, але транспортні засоби отримали ушкодження 

3.6 забезпечення безпеки дорожнього руху  

Діяльність, спрямована на усунення та попередження чинників 

ризику, що призводять до дорожньо-транспортних пригод чи вливають на 

тяжкість на їх наслідків  
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3.7 змішаний потік учасників дорожнього руху 

Потік, що складається із механічних транспортних засобів, 

велосипедистів та пішоходів, які використовують спільну проїзну частину 

3.8 коефіцієнт безпеки руху (Кбез) 

Коефіцієнт, який характеризує зміну швидкості руху на сусідніх 

ділянках дороги в залежності від дорожньої обстановки 

3.9 коефіцієнт інтенсивності руху (KN) 

Відношення фактичної інтенсивності руху до розрахункової для 

даної категорії дороги відповідно до таблиці 4.1 ДБН В.2.3–4 [4] 

3.10 коефіцієнт завантаження рухом (КР)  

Відношення фактичної інтенсивності руху на ділянці дороги до 

пропускної здатності (Р) даної ділянки (чи елемента) дороги 

3.11 коефіцієнт пригод (Кпр) 

Показник відносної аварійності, який характеризується кількістю ДТП 

на один мільйон автомобіле-кілометрів 

3.12 коефіцієнт небезпеки дороги (ділянки дороги) (Кн)  

Показник, який характеризується кількістю ДТП і тяжкістю їх наслідків 

на один мільйон автомобіле-кілометрів 

3.13 лінійний аналіз аварійності 

Аналіз розподілу аварійності по довжині дороги з метою визначення 

ділянок концентрації ДТП, виявлення чинників ризику, що сприяли 

виникненню аварійності  

3.14 лінійний розподіл аварійності 

Відображення місць скоєння ДТП по довжині дороги у табличному, 

графічному чи картографічному вигляді, з точним зазначенням їх 

місцеположення по відношенню до кілометрового знака (кілометр плюс 

метри)  
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3.15 незахищені (уразливі) учасники дорожнього руху  

Учасники дорожнього руху, які не захищені спеціальними 

конструкціями транспортного засобу (загальне визначення для пішоходів 

та велосипедистів) 

3.16 оцінка умов безпеки руху  

Порівняння показника аварійності та/чи комфортності руху на дорозі 

(ділянці дороги) із відповідним заздалегідь визначеним граничним 

значенням або із середнім показником в цілому по мережі доріг (дорозі)  

3.17 покілометровий розподіл аварійності 

Відображення у табличному чи графічному вигляді кількісних 

показників аварійності на окремих кілометрових відрізках дороги за 

заданий період часу 

3.18 схема організації дорожнього руху (схема ОДР) 

Рисунок, на якому у вигляді умовних позначень показано розміщення 

технічних засобів організації дорожнього руху на ділянці дороги (вулиці) 

або в місцях розташування об’єктів дорожнього сервісу 

3.19 чинники ризику ДТП 

Дорожні умови, що можуть призвести до виникнення ДТП та 

вплинути на тяжкість наслідків з причини невідповідності їх вимогам 

нормативних документів, несприятливого поєднання геометричних 

елементів автомобільної дороги, недосконалої організації дорожнього 

руху тощо.  

4 ПОЗНАКИ ТА СКОРОЧЕННЯ 

У цьому стандарті вжито такі познаки та скорочення: 

ВВП – валовий внутрішній прибуток; 

ДТП – дорожньо-транспортна пригода; 

НД – нормативний документ; 

ОДР – організація дорожнього руху; 

ПШС – перехідно-швидкісна смуга; 
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ТЗ – транспортний засіб; 

ТЗОДР – технічні засоби організації дорожнього руху. 

5 ЗАГАЛЬНІ ПОЛОЖЕННЯ 

5.1 Лінійний аналіз аварійності на автомобільних дорогах загального 

користування повинен проводитися органом управління дорогами 

державного значення на місцях (на автомобільних дорогах державного 

значення) та органом місцевого самоврядування (на автомобільних 

дорогах місцевого значення), або уповноваженим ними органом, з метою 

визначення небезпечних ділянок доріг, виявлення домінуючих причин 

виникнення ДТП та для  обґрунтованого планування заходів щодо 

усунення недоліків в експлуатаційному утриманні і технічному стані доріг, 

які пов’язані з виникненням ДТП.  

5.2 Лінійний аналіз аварійності потрібно проводити щомісячно з 

наростаючим підсумком та за результатами року чи декількох років 

(рекомендовано за три роки) до 25 числа за звітним періодом відповідно 

до розділу 6.    

5.3 Вихідними даними для проведення лінійного аналізу аварійності 

та оцінки безпеки умов руху є інформація про дорогу та дані про ДТП, що 

були скоєні за визначений період. 

5.3.1 Інформація про автомобільну дорогу для спрощеного аналізу 

повинна включати: 

а) назву та номер дороги згідно класифікації доріг загального 

користування; 

б) категорію дороги чи її окремих ділянок згідно з паспортом дороги; 

в) межі дороги (початок – кінець: кілометр плюс метри – кілометр 

плюс метри); 

г) інтенсивність руху та склад транспортного потоку; межі окремих 

ділянок, де інтенсивність руху змінюється в межах ± 20 %; 
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д) межі ділянок, що обслуговуються різними дорожніми 

підприємствами та їх підрозділами; 

е) межі населених пунктів. 

Інформація про автомобільну дорогу для більш детального аналізу 

повинна містити: 

1) місцезнаходження (кілометр плюс метри) об’єктів підвищеної 

небезпеки: перехресть, автобусних зупинок, об’єктів сервісу, пішохідних 

переходів, віднесених лівих поворотів тощо; 

2) розташування (початок – кінець: кілометр плюс метри – 

кілометр плюс метри) кривих в плані радіусом, меншим ніж нормативний 

згідно з ДБН В.2.3-4 [4];  підйомів та спусків з похилом більшим ніж 30 ‰.  

5.3.2 Джерелом інформації про ДТП на автомобільних дорогах є: 

а) оперативні повідомлення від уповноваженого підрозділу 

Національної поліції України про скоєння ДТП, занесені у визначеному 

порядку в журнал обліку ДТП на дорогах загального користування 

(державного чи місцевого значення);  

б) акти огляду місць скоєння ДТП;  

в) картки обліку ДТП, які входять до державної статистичної 

звітності. 

5.3.2.1 У залежності від необхідності і поставленого завдання, для 

лінійного аналізу аварійності необхідно використовувати в повному обсязі 

чи частково наступні дані про ДТП: 

а) дата та час скоєння ДТП; 

б) адрес ДТП (кілометр плюс метри); 

в) вид ДТП (додаток А); 

г) кількість загиблих та поранених в ДТП. 

5.3.2.2 З метою визначення причин та обставин виникнення ДТП 

додатково необхідно аналізувати: 

а) види недоліків в експлуатаційному утриманні та експлуатаційному 

стані автомобільних доріг у місці скоєння ДТП (додаток Б); 
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б) порушення правил дорожнього руху при скоєнні ДТП (додаток В); 

в) розподіл ДТП за видами пригод;  

г) розподіл ДТП за порами доби (ніч, день);  

д) розподіл ДТП за місяцями року чи сезонами року (зимовий, 

весняний, літній, осінній) тощо.  

Сезонні періоди розглядають наступні:  

– зимовий (грудень, січень, лютий);  

– весняний (березень, квітень, травень); 

– літній (червень, липень, серпень); 

– осінній (вересень, жовтень, листопад).  

Конкретні місяці початку – кінця зимового і весняного сезонів для 

проведення лінійного аналізу аварійності власник дороги може визначати 

самостійно, в залежності від погодних умов характерних для того чи 

іншого сезону.  

5.4 Якщо в отриманому повідомленні про ДТП чи в акті обстеження 

місця скоєння ДТП зазначено недолік в експлуатаційному утриманні або 

експлуатаційному стані ділянки дороги, то дорожнє підприємство 

(підрозділ підприємства) повинне оперативно організувати роботу щодо 

його ліквідації в строки передбачені ДСТУ 3587 і, у разі необхідності, 

оперативно встановити ТЗОДР для огородження небезпечної ділянки та 

забезпечити  інформування учасників дорожнього руху про небезпеку або 

встановлений режим руху.  

5.5 Результати лінійного аналізу аварійності відповідно до розділів 6 

та 7 використовують для першочергового спрямування коштів на 

впровадження заходів з підвищення безпеки руху на ділянках концентрації 

ДТП, аварійно-небезпечних ділянках та дорогах з підвищеним рівнем 

аварійності визначеним згідно з 7.1.5. Планування заходів з підвищення 

безпеки дорожнього руху потрібно виконувати не пізніше кінця першого 

півріччя за звітним періодом. 



прДСТУ … 

9 

5.6 Для проведення якісного та комплексного лінійного аналізу 

аварійності з метою  оцінки безпеки мережі доріг загального користування 

та визначення чинників ризику, які пов’язані з виникненням ДТП, 

рекомендовано використовувати дані галузевої бази даних обліку і 

аналізу ДТП (Road Safety Management (RSM)). 

6 ЛІНІЙНИЙ АНАЛІЗ АВАРІЙНОСТІ 

6.1 Лінійний аналіз аварійності проводять на основі дослідження 

лінійного чи покілометрового розподілу ДТП по довжині дороги. 

Інформацію щодо лінійного чи покілометрового розподілу ДТП 

необхідно щомісячно поновлювати даними відповідно до 5.3.2.1; 5.3.2.2, 

які попередньо звірені в установленому порядку з даними уповноваженого 

підрозділу Національної поліції України. 

6.2 Лінійний чи покілометровий розподіл ДТП по довжині дороги 

можна відображати у графічній, картографічній чи табличній формі, де 

необхідну інформацію про кожну ДТП позначають у вигляді кодів або 

умовних позначень. Коди та умовні позначення видів ДТП наведені у 

додатку А, коди недоліків в експлуатаційному утриманні доріг  – у додатку 

Б, коди порушень правил дорожнього руху – у додатку В. Умовні 

позначення або коди, додатково вжиті для аналізу інформації про ДТП та 

обставини їх скоєння, потрібно навести після графічного чи табличного 

відображення лінійного аналізу аварійності (для картографічного аналізу  

умовні позначення відображають у відповідному меню програми).   

Приклади лінійного та покілометрового розподілу ДТП по довжині 

дороги наведено у додатку Г. 

6.3 Під час проведення щомісячного та сезонного лінійного аналізу 

аварійності, окрім ДТП, скоєних за умов незадовільного утримання доріг, 

рекомендовано звернути увагу на наявність повторів обставин скоєння 

ДТП або концентрацію їх на характерних ділянках доріг (наприклад, ДТП 

одного виду, в темну пору доби, на наземному пішохідному переході, на 
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перехресті тощо), з метою оперативного виявлення можливого впливу 

дорожніх умов на виникнення ДТП та вжиття невідкладних контрзаходів. 

6.4 У результаті проведення лінійного аналізу ДТП потрібно:  

а) проаналізувати наявні недоліки в експлуатаційному утриманні та 

експлуатаційному стані доріг (щомісячно, за накопиченими данини 

попереднього періоду в межах календарного року); 

б) оцінити умови безпеки дорожнього руху на мережі доріг та 

визначити дороги з підвищеним рівнем аварійності (щорічно, за даними 

аварійності попереднього календарного року) відповідно до 7.1; 

в) визначити ділянки концентрації ДТП (щорічно, за даними 

аварійності попередніх трьох календарних років) відповідно до критерію 

встановленого НД. 

6.5 Для запобігання виникненню ДТП, а у разі їх скоєння – для  

пом’якшення їх наслідків, окрім ділянок концентрації ДТП, рекомендовано 

визначати  аварійно-небезпечні ділянки згідно з 7.2 (щорічно, за даними 

аналізу аварійності попередніх трьох календарних років і результатами 

комісійних весняних та осінніх обстежень).  

6.6 Дороги з підвищеним рівнем аварійності, ділянки концентрації 

ДТП та аварійно-небезпечні ділянки необхідно обстежити і розробити 

заходи, направлені на підвищення безпеки дорожнього руху на них, а 

також  встановити черговість впровадження робіт з ремонту та утримання  

автомобільних доріг з визначенням обсягів і строків їх виконання.  

7 ОЦІНКА УМОВ БЕЗПЕКИ РУХУ  

7.1 Оцінка умов безпеки руху автомобільних доріг 

Умови безпеки руху автомобільних доріг рекомендовано оцінювати 

за показниками: 

а) середньої кількості ДТП на один кілометр згідно з 7.1.1;  

б) коефіцієнта небезпеки дороги (ділянки дороги) згідно з 7.1.3 або 

коефіцієнта пригод згідно з 7.1.2; 
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г) річних збитків від ДТП згідно з 7.1.3. 

7.1.1 Середню кількість ДТП на один кілометр визначають за 

формулою: 

 ,                                           (7.1) 

де       Z –кількість ДТП на автомобільній дорозі; 

           L – протяжність ділянки дороги, км; 

t  – період, що розглядається років. 

Показник потрібно визначати окремо для загальної кількості ДТП (з 

постраждалими та матеріальним збитком) та ДТП з постраждалими. 

7.1.2 Коефіцієнт пригод визначають для однорідних за інтенсивністю 

руху ділянок доріг (інтенсивність руху на яких відрізняється не більше ніж 

на 20%), окремо для загальної кількості ДТП (з постраждалими і 

матеріальним збитком) та ДТП з постраждалими за формулою:  

  ,                                             (7.2) 

де    z – кількість ДТП на ділянці дороги; 

         t – кількість років спостереження; 

    365 – кількість днів у році; 

        L – протяжність ділянки, км (не враховується для коротких 

ділянок, протяжністю менше ніж один кілометр);  

N – середньодобова інтенсивність руху на ділянці дороги за 

останній рік, авт/добу.  

Для доріг, де інтенсивність руху на окремих ділянках змінюється 

більше ніж на 20 %, для розрахунку потрібно визначити 

середньозважений показник інтенсивності руху за формулою: 

 ,                                     (7.3) 

де        N1, N2, ... Nn – середньодобова інтенсивність руху на окремих 

ділянках дороги за останній рік, авт/добу; 

L1, L2,... Ln – довжина окремих ділянок дороги, де інтенсивність 
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руху змінюється не більше ніж на 20 %.  

7.1.3 Для врахування тяжкості наслідків ДТП, замість коефіцієнта 

пригод рекомендовано визначати коефіцієнт небезпеки дороги (ділянки 

дороги) за формулою: 

 ,                                 (7.4) 

де          D – кількість загиблих на ділянці дороги; 

              П – кількість поранених на ділянці дороги; 

              Z – кількість ДТП на ділянці дороги; 

               t – кількість років спостереження; 

          365 – кількість днів у році; 

            L – протяжність ділянки, км;  

    N – середньодобова інтенсивність руху на ділянці дороги за 

останній рік, авт/добу; 

121,5; 2,7 – коефіцієнти тяжкості наслідків ДТП (враховують збитки 

від загибелі людини та матеріальні збитки однієї ДТП по 

відношенню до збитків від поранення людини в ДТП).  

7.1.4 Сумарні річні збитки від ДТП визначають за формулою: 

,                                (7.5)  

 де    F – збитки від загибелі однієї людини в ДТП, грн. (орієнтовні 

дані відповідно до таблиці Д.6 додатка Д); 

              З – кількість загиблих в ДТП; 

              П – кількість поранених в ДТП; 

              Z – кількість ДТП за період, що розглядається, t; 

              k1 – коефіцієнт, який враховує збитки від поранення людини              

в ДТП до збитків від її загибелі;  

               k2 – коефіцієнт, який враховує середні матеріальні збитки 

від одного ДТП до збитків від загибелі людини в ДТП;   

               t – кількість років спостереження. 



прДСТУ … 

13 

Матеріальні збитки від ДТП (ремонт ТЗ після ДТП, ремонт чи 

відновлення елементів дороги, штучної споруди,ТЗОДР тощо ( у 

формулі 7.5 допускається не визначати, додавши фактичну суму 

матеріальних збитків, взяту з карток обліку ДТП. 

7.1.5 Рекомендований вигляд оформлення результатів оцінки умов 

безпеки руху на мережі доріг наведено у додатку Е. 

7.1.5.1 Дорогами з підвищеним рівнем аварійності треба вважати ті, 

на яких: 

а) найвищі показники річних збитків від ДТП; 

б) найвищі показники коефіцієнта небезпеки дороги (ділянки дороги) 

або коефіцієнта пригод; 

в) середня кількість ДТП на один кілометр перевищує середній 

показник по мережі доріг (чи в групі доріг що розглядається); 

7.1.5.2 Рекомендовано встановити рейтинг доріг з найнижчим 

забезпеченням безпеки руху, враховуючи показники оцінки умов безпеки 

руху в такій послідовності:  

а) сумарні річні збитки від ДТП; 

б) коефіцієнт небезпеки дороги (ділянки дороги) або коефіцієнт 

пригод; 

в) середня кількість ДТП на один кілометр. 

7.1.5.3 Кількість доріг з найнижчим забезпеченням безпеки руху (чи 

окремих їх ділянок), на яких необхідно впровадити заходи з покрашення 

дорожніх умов, орган, що здійснює управління автомобільними дорогами 

(балансоутримувач)  визначає самостійно.  

7.2 Визначення аварійно-небезпечних ділянок 

7.2.1 Визначення аварійно-небезпечних ділянок потребує два 

підходи: 

а) порівняння параметрів, технічного стану та облаштування ділянки 

дороги з вимогами НД та схеми ОДР, виконаної згідно з ДСТУ 8752.; 
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б) оцінку забезпечення безпеки всіх груп учасників дорожнього руху 

(водіїв, пішоходів, велосипедистів) з урахуванням потреб маломобільних 

груп населення (осіб з інвалідністю, дітей, людей похилого віку, батьків з 

дитячими візками тощо) згідно з 7.2.3. 

В окремих випадках аварійно-небезпечні ділянки можуть співпадати 

з ділянками концентрації ДТП. 

 7.2.2 Порівняння параметрів, технічного стану та облаштування 

доріг з вимогами НД та схемами ОДР потрібно проводити при щорічних 

весняних та осінніх комісійних обстеженнях мережі доріг. 

7.2.3 Рівень забезпечення безпеки всіх груп учасників дорожнього 

руху оцінюють: 

а) візуально при проведенні обстежень ділянок доріг; 

б) за даними аналізу лінійного розподілу ДТП та причини їх скоєння. 

Особливу увагу рекомендовано приділити ділянкам доріг 

протяжністю один кілометр та характерним ділянкам доріг (перехрестя, 

криві в плані, криві в поздовжньому профілі, зупинки громадського 

транспорту, виїзди із об’єктів сервісу чи прилеглої території, наземні 

пішохідні переходи тощо), на яких із врахуванням зон впливу (відповідно 

до таблиці 8.1): 

– сталося чотири та більше ДТП з постраждалими за три роки 

або три ДТП з постраждалими протягом останнього року; 

– простежується однотипність видів ДТП;  

– зафіксовано недоліки в утриманні автомобільних доріг в місцях 

скоєння ДТП. 

7.2.4 Комфортність руху, за потреби, оцінюють з метою визначення 

ділянок, що потребують покращення дорожніх умов для запобігання 

виникненню ДТП, а у разі їх скоєння – пом’якшення їх наслідків.  

Для спрощеної оцінки комфортності руху (рівня зручності) 

транспортних потоків рекомендовано визначати відповідно до додатка Ж: 

а) коефіцієнт безпеки; 
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б) коефіцієнт завантаження дороги рухом; 

в) коефіцієнт інтенсивності руху.  

7.2.5 Для обґрунтованої  оцінки впливу дорожніх умов на виникнення 

ДТП потрібно визначати основні числові характеристики статистичного  

розподілу аварійності по довжині дороги за трирічний період: математичне 

очікування ДТП (середнє значення кількості ДТП на один кілометр дороги) 

та дисперсію, що характеризує ступінь змінності якісного стану дорожніх 

умов по довжині дороги. Приклад розрахунків наведено у додатку И. 

8 ОБСТЕЖЕННЯ АВАРІЙНО-НЕБЕЗПЕЧНИХ ДІЛЯНОК І ДІЛЯНОК 

КОНЦЕНТРАЦІЇ ДТП 

8.1 З метою встановлення чинників ризику, що впливають на скоєння 

ДТП, потрібно аналізувати розподіл аварійності за видами пригод, 

періодами доби, місяцями року тощо. Основні чинники ризику, що можуть 

сприяти виникненню ДТП, наведено в додатку К. 

8.2 У результаті обстеження ділянок концентрації ДТП і аварійно-

небезпечних ділянок потрібно розробити заходи направлені на: 

а) усунення домінуючих чинників ризику, що сприяли виникненню 

переважної кількості аварій чи вплинули на серйозність наслідків 

(наприклад, сприяли виникненню певних видів ДТП; ДТП пов’язаних із 

сезонним утриманням доріг; ДТП, що сталися в темну пору доби; в 

населених пунктах; на перехрестях; залізничних переїздах тощо); 

б) покращення сприйняття дорожньої обстановки всіма категоріями 

учасників дорожнього руху та забезпечення передбачуваності зміни умов 

дорожнього руху (видимість знаків, розмітки, наявність знаків 

маршрутного орієнтування, наявність світловідбивних елементів на 

транспортному огородженні тощо); 

в) забезпечення видимості дорожніх знаків, розмітки (у тому числі в 

темну пору доби) згідно з ДСТУ 4100 та ДСТУ 2587; 
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г) ліквідацію неузгодженості вимог встановлених дорожніх знаків з 

нанесеною розміткою; 

д) максимальне забезпечення безпеки незахищених учасників 

дорожнього руху (велосипедистів та пішоходів), у тому числі пішоходів з 

фізичними вадами зору та слуху згідно з ДБН В.2.2-17 [3] та ДБН В.2.3-4 

[4]; 

е) улаштування острівців безпеки та острівців напрямних, 

пішохідного огородження згідно з ДСТУ 8751, встановлення на 

світлофорному об’єкті цифрових табло зі зворотнім відліком часу тощо). 

8.3  До пропозицій з підвищення безпеки руху необхідно включати і 

заходи, що сприяють попередженню виникнення аварійності та, які при 

виникненні ДТП – пом’якшують їх наслідки. 

а) застосування компенсаційних елементів перед транспортним 

огородженням, встановленим на початку розділювальної смуги, на 

мостах, перед масивними перешкодами, в місцях розгалуження доріг 

згідно з ДСТУ 8751; 

б) влаштування засобів примусового зниження швидкості руху 

(острівців безпеки, напрямних острівців згідно з ДСТУ 8751, кільцевих 

розв’язок з середнім і малим діаметром центрального острівця згідно з 

ГБН В.2.3-37641918-555 [5]. 

в) влаштування смуг для аварійної зупинки автомобіля у разі 

відмови гальмівної системи та протизсувних заходів у гірській місцевості 

згідно з ДБН В.2.3-4 [4]. 

г)  забезпечення безпеки на  під’їздах до залізничних переїздів, на 

перехрещеннях та примиканнях доріг, кривих у плані та поздовжньому 

профілі (наявність дорожніх знаків згідно з ДСТУ 4100, розмітки згідно з 

ДСТУ 2587; забезпечення видимості згідно з ДСТУ 3587) тощо. 

8.4 При розробленні заходів з покращення дорожніх умов та 

підвищення безпеки руху на ділянках концентрації ДТП та аварійно-
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небезпечних ділянках рекомендовано враховувати зони впливу (суміжні 

ділянки) для окремих елементів доріг відповідно до таблиці 8.1.  

Таблиця 8.1 – Протяжність зон впливу для окремих елементів доріг  
 

Елемент дороги Зони впливу 

Підйоми та спуски 100 м за вершиною підйому та 
підошвою спуску 

Транспортні розв’язки в  одному 
рівні 

50 м у кожен бік від початку та кінця 
ПШС, а у разі їх відсутності, від початку 
та кінця заокруглень країв проїзної 
частини кожної з доріг 

Транспортні розв’язки у різних 
рівнях 

20 м від початку та кінця ПШС 

Криві в плані (R ≤ 500 м), де 
видимість незабезпечена 

300 м у кожен бік від початку/кінця 
кривої поза населеним пунктом; 
150 м у кожен бік від початку/кінця 
кривої  у населених пунктах 

Криві в плані, де видимість 
забезпечена 

50 м у кожен бік від початку/кінця кривої 

Мости та шляхопроводи 75 м у кожен бік 

Залізничні переїзди 300 м у кожен бік 

Ділянки в місцях впливу бокових 
перешкод та з глибокими 
обривами 

50 м у кожен бік 

Ділянки підходів до тунелів  150 м у кожен бік 

Населені пункти 1000 м після/до кінця/початку 
населеного пункту 

Зупинки громадського 
транспорту 

25 м у кожен бік від початку/кінця 
заїзної кишені, а при наявності ПШС – 
зона від початку смуги гальмування до 
кінця смуги розгону 

9 ОЦІНКА СОЦІАЛЬНОЇ ЕФЕКТИВНОСТІ ВПРОВАДЖЕННЯ 

ЗАХОДІВ З ПІДВИЩЕННЯ БЕЗПЕКИ РУХУ 

9.1 Ефективність заходів щодо підвищення безпеки дорожнього руху 

визначають як зниження кількості ДТП “до” та “після” їх впровадження 

(соціальний ефект) за формулою: 

                                            (9.1) %,100
до

післядо

Z

ZZ
E



 прДСТУ … 

18 

 
де        Е –  соціальна ефективність від впровадження заходів з     

безпеки дорожнього руху, %;  

Zдо – кількість ДТП на ділянці  “до” виконання заходів з 

підвищення безпеки руху; 

Zпіся  – кількість ДТП на ділянці “після”   виконання заходів з  

підвищення безпеки руху. 

Період спостереження за динамікою аварійності “до” повинен 

дорівнювати періоду спостереження за динамікою аварійності “після” 

виконання заходів з підвищення безпеки руху. Рекомендовані періоди 

спостереження – три роки. 

9.2  Аналогічно, за потреби, визначають зниження кількості загиблих 

та поранених на ділянках після виконання окремих заходів (чи комплексу 

заходів). 

9.3 Для врахування зміни інтенсивності руху за період 

спостереження за аварійністю, ефективність від впровадження заходів з 

підвищення безпеки руху необхідно визначати за формулою: 

                                            (9.2) 

де   – соціальна ефективність від впровадження заходів з безпеки 

руху; 

     
до

прК  – значення коефіцієнта пригод на ділянці дороги «до» 

впровадження  заходів з підвищення безпеки руху; 

після

прК  – значення коефіцієнта пригод на ділянці дороги «після» 

впровадження заходів з підвищення безпеки руху.  

Інтенсивність руху для періодів «до» та «після» необхідно 

враховувати за останній рік кожного із  періодів. 

 

%,100
до

пр

після

пр

до

пр

К

КК
Е
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ДОДАТОК А 

(обов’язковий) 

КОДИ ТА УМОВНІ ПОЗНАЧЕННЯ ВИДІВ ДТП 

А.1 Позначення та коди видів ДТП які використовують при лінійному розподілі аварійності, наведені у 

таблиці А.1. 

Таблиця А.1– Умовні позначення та коди видів ДТП  

Вид ДТП без деталізації 
Коди 
ДТП 

Умовні 
позначення 

ДТП 
Вид ДТП із деталізацією 

Коди ДТП із 
деталізацією 

Умовні 
позначення 

ДТП із 
деталізацією 

1 2 3 4 5 6 

Зіткнення 01  Зіткнення (без деталізації) 0100  

   Зіткнення лобове 0101  

   Зіткнення бокове 0102  

   Зіткнення з задньою частиною ТЗ 0103  

   Зіткнення з рухомим складом залізниці 0104  

Перекидання 02  Перекидання (без деталізації) 0200  

Наїзд на транспортний засіб, що 
стоїть 

03 
 

Наїзд на ТЗ, що стоїть (без деталізації) 0300 
 

  

00 

01 

02 

03 

04 

 

00 

00 
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Продовження таблиці А.1 

1 2 3 4 5 6 

Наїзд на транспортний засіб, що 
стоїть 

03  Наїзд на ТЗ, що стоїть – по ходу руху 0301 
 

   Наїзд на ТЗ, що стоїть – у зустрічному 
русі 

0302 
 

   
Наїзд на ТЗ, що стоїть – під час 
відкривання дверей 

0303 
 

Наїзд на перешкоду 04 
 

Наїзд на перешкоду (без деталізації) 0400 
 

   Наїзд на дерево 0401 
 

   Наїзд на дорожнє огородження 0402 
 

   

Наїзд на опори (ліній електричних 
передач, телефонних та телеграфних 
ліній, зовнішньої реклами, щогли антен 
мобільного зв'язку тощо) 

0403 

 

   
Наїзд на сторонній предмет на проїзній 
частині 
 
 

0404 
 

   
Наїзд на дорожній знак, бортовий 
камінь 

0405 
 

   Наїзд на інші види перешкод 0406 
 

 

  

02 

03 

00 

01 

02 

03 

04 

05 

06 

01 
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Продовження таблиці А.1 

1 2 3 4 5 6 

Наїзд на пішохода 05 
 

Наїзд на пішохода (без деталізації) 0500 
 

   
Наїзд на пішохода на регульованому 
пішохідному переході 

0501 
 

   
Наїзд на пішохода - пішохідний 
перехід, ТЗ здійснював поворот ліворуч 
(вправо) 

0502 
 

   
Наїзд на пішохода - стояв на проїзній 
частині 

0503 
 

   Наїзд на пішохода – лежав на дорозі 0504 
 

   
Наїзд на пішохода – пішохід рухався у 
зустрічному напрямку 

0505 
 

   
Наїзд на пішохода – пішохід рухався у 
попутному напрямку 

0506 
 

   
Наїзд на пішохода – пішохід на 
тротуарі чи велосипедній доріжці 

0507 
 

   
Наїзд на пішохода – пішохід на зупинці 
громадського транспорту 

0508 
 

   
Наїзд на пішохода – пішохід переходив 
дорогу поза межами пішохідного 
переходу 

0509 
 

Наїзд на велосипедиста 06  Наїзд на велосипедиста (без 
деталізації) 

0600 
 

   
Наїзд на велосипедиста – на 
велосипедній доріжці 

0601 

 

01 

02 

03 

04 

05 

06 

07 

08 

09 

01 

00 

00 
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Кінець таблиці А.1 

1 2 3 4 5 6 

Наїзд на велосипедиста 06  
Наїзд на велосипедиста - поза межами 
велосипедної доріжки 

0602 
 

   
Наїзд на велосипедиста - 
велосипедист рухався у зустрічному 
напрямку 

0603 

 

Наїзд на велосипедиста 06  
Наїзд на велосипедиста - 
велосипедист рухався у попутному 
напрямку 

0604 

 

Наїзд на гужовий транспорт 07 
 Наїзд на гужовий транспорт (без 

деталізації) 
0700 

 

Наїзд на тварин 08  Наїзд на тварин (без деталізації) 0800 
 

   Наїзд на тварин - свійська 0801 
 

   Наїзд на тварин - дика 0802 
 

Падіння пасажира 09 
 

Падіння пасажира (без деталізації) 0900 
 

Падіння вантажів 10 
 

Падіння вантажів (без деталізації) 1000 
 

 

 

 

  

00 

00 

00 

01 

   00 

03 

04 

02 

02 
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ДОДАТОК Б 
(обов’язковий) 

КОДИ НЕЗАДОВІЛЬНИХ ДОРОЖНІХ УМОВ 

Б.1 При аналізі ДТП розглядають недоліки в експлуатаційному 

утриманні та технічному стані доріг, які були відмічені в картках обліку 

ДТП відповідно до таблиці Б.1. 

Таблиця Б.1 – Недоліки в експлуатаційному утриманні та технічному 
стані доріг 

Коди 
недоліків 

Недоліки в експлуатаційному утриманні 

0901 Слизьке покриття 

0902 Нерівне покриття  

0903 Наявність на покритті ямок та руйнувань 

0904 Незадовільний стан узбіччя 

0905 Наявність перешкод на проїзній частині 

0906 
Невідповідність обладнання залізничного переїзду 
нормативним вимогам 

0907 
Наявність дерев, опор освітлення чи зовнішньої реклами, 
розміщених з порушенням діючих норм 

0908 Відсутність тротуарів (пішохідних доріжок) у населених пунктах 

0909 
Невідповідність транспортного та/або пішохідного огородження 
нормативам 

0910 
Невідповідність огородження місць проведення дорожньо-
будівельних робіт нормативним вимогам 

0911 
Відсутність дорожніх знаків, передбачених дислокацією, або 
неправильне їх застосування 

0912 
Відсутність світлофорів, передбачених дислокацією, або їх 
несправність  

0913 
Відсутність дорожньої розмітки або неправильне її 
застосування 

0914 
Обмеження видимості на перехресті, повороті, залізничному 
переїзді, пішохідному переході 

0915 Незабезпеченість відведення води з проїзної частини 

0916 Винос бруду 

0917 Сніг 

0918 Сніговий накат 

0919 Ожеледиця 

0920 Ніч, штучне освітлення не увімкнуте 
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ДОДАТОК  В 
(обов’язковий) 

КОДИ ПОРУШЕНЬ ПРАВИЛ ДОРОЖНЬОГО РУХУ 

В.1 При аналізі ДТП розглядають порушення правил дорожнього руху 

[2] відповідно до таблиці В.1. 

Таблиця В.1 – Види порушень правил дорожнього руху 

Коди  Види порушень згідно з карткою обліку ДТП 

1 2 

Порушення правил дорожнього руху водіями: 

01 Керування транспортним засобом в нетверезому стані 

02 Перевищення встановленої швидкості 

03 Перевищення безпечної швидкості 

04 Невиконання вимог сигналів регулювання 

05 Порушення правил перевезення пасажирів 

06 Порушення правил маневрування 

07 Порушення правил проїзду пішохідних переходів 

08 Порушення правил проїзду зупинок громадського транспорту 

09 Порушення правил користування сигнальними пристроями 

10 Порушення правил надання безперешкодного проїзду 

11 Порушення правил зупинки та стоянки ТЗ 

12 Порушення правил проїзду залізничних переїздів 

13 Порушення правил перевезення вантажів 

14 Порушення правил буксирування 

15 Порушення правил обгону 

16 Виїзд на смугу зустрічного руху 

17 Порушення правил проїзду перехресть 

18 Управління несправним ТЗ  

19 Недодержання дистанції 

20 Перевтома, сон водія за кермом 

21 
Порушення правил проїзду великогабаритних та 
великовагових ТЗ 

Порушення правил дорожнього руху пішоходами: 

22 Перехід через дорогу у невстановленому місці 

23 Невиконання вимог сигналів регулювання 

24 Неочікуваний вихід на проїзну частину 
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Кінець таблиці В.1  

1 2 

25 Пішохід у нетверезому стані 

26 Порушення техніки безпеки пасажиром 

27 Порушення правил утримання автодоріг та вулиць 

28 Порушення правил дорожнього руху погоничем тварин 
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ДОДАТОК  Г 
(довідковий) 

 

ПРИКЛАДИ ЛІНІЙНОГО ТА ПОКІЛОМЕТРОВОГО РОЗПОДІЛУ 
ДТП НА АВТОМОБІЛЬНИХ ДОРОГАХ 

Таблиця Г.1 – Лінійний розподіл аварійності на а/д _________________  
                           (км+м - км+м)  за 2014 -2016 рр.  

КМ+ Дата Час 
Вид 
ДТП 
(код) 

Незадо 
вільні 

дорожні 
умови 
(код) 

Порушен
ня 

правил 
дорожньо

го руху 
(код) 

Заги 
нуло  

Пора 
нено 

№ картки 

82+500 09.10.2015 19:45 07  17 2 0 31619040  

83+400 02.12.2016 09:45 0101  06 0 2 97645614 

96+600 27.04.2015 17:20 01  16 1 3 35018500 

101+300 21.12.2015 11:00 01 0901 03 0 0 82636360 

107+995 07.08.2016 15:47 0103   0 3 97639920 

109+800 01.12.2016 08:17 0102   0 5 97645517 

121+100 26.09.2015 19:45 01  03 0 3 31996630 

124+000 27.11.2016 12:47 0101  16 0 5 97645266 

128+500 02.05.2016 19:00 0102  06 0 5 90833848 

129+900 29.01.2016 23:00 0200  03 1 0 84623656 

167+000 02.10.2014 05:40 01  16 1 1 9444575 

180+270 29.01.2016 13:30 0101  16 0 2 84596194 

185+400 07.07.2014 22:45 05   1 0 94092150 

188+400 14.06.2015 04:50 02  03 0 1 39719250 

194+900 28.12.2014 08:30 01  03 1 2 94817920 

Всього  15 ДТП   7 32  

Примітка. Лінійний розподіл аварійності, наведений в таблиці Г.1, відображений 
у звітах галузевої Бази даних ДТП. 

 
Рисунок Г.1 – Покілометровий розподіл ДТП на а/д __________________ 

(км + м - км + м)  за 2014 -2016 рр.   
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Схема 
ділянки 

 +450 +350 +820 +520 +055 +410 +700  
  населений пункт 

 
 

 
 

                                                                    

км 1 2 3 4 5 

Розподіл ДТП по роках за видами пригод 

2014 
+385 ∆ (1-0-1) 

+550 ⃞ (1-1-2) 

   
+270 ⃞ (1-2-3) 

2015 
 +350 ⃞ (1-0-3) 

+780 ⃝ (1-1-1) 

+056 ⃝ (1-0-2) 

 +780 ⃞ (1-0-1) 

 
+050 ⃞ (1-1-1) 

+520 ⌂ (1-1-0) 

 

2016 
 

+640 ⃞ (1-0-0) 

 

+300 ⌔ (1-0-1) 
+270 ⃝ (1-0-0) +375 ∆ (1-1-1) 

 

Рисунок Г.2 – Лінійний аналіз ДТП у поєднанні із схемою дороги  

(масштаб 1:25000 або 1:20000) 

  

Рисунок Г.3 – Лінійний аналіз ДТП у поєднанні із схемою дороги  

(масштаб 1:25000 або 1:20000) 
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Таблиця Г.2 – Покілометровий розподіл ДТП  на а/д ______________ 
(км + м - км + м) за 2014-2016 рр. 

  
  
  

КМ 

Кількість ДТП 

2014 2015 2016 За три роки 
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З
 м

а
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ь
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м
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и
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В
с
ь
о
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 Д
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З
 

п
о
с
тр

а
ж

д
а
л

и
м

и
 

З
 м

а
те

р
іа

л
ь
н
и

м
 

зб
и

тк
о

м
 

В
с
ь
о
го

 Д
Т

П
 

75 0 0 0 0 0 0 0 1 1 0 1 1 

76 0 0 0 0 1 1 0 0 0 0 1 1 

77 0 1 1 0 1 1 0 0 0 0 2 2 

78 0 0 0 0 1 1 0 1 1 0 2 2 

80 0 0 0 0 1 1 0 1 1 0 2 2 

81 0 0 0 0 0 0 1 0 1 1 0 1 

85 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 1 1 

89 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 1 1 

90 1 1 2 0 0 0 0 0 0 1 1 2 

93 0 0 0 0 0 0 1 0 1 1 0 1 

96 0 0 0 0 0 0 1 0 1 1 0 1 

110 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 1 1 

111 0 0 0 0 0 0 0 1 1 0 1 1 

114 0 1 1 0 0 0 0 1 1 0 2 2 

116 0 1 1 0 1 1 0 0 0 0 2 2 

118 0 0 0 0 0 0 1 0 1 1 0 1 

119 0 0 0 0 0 0 0 2 2 0 2 2 

126 0 0 0 0 0 0 0 1 1 0 1 1 

128 0 0 0 1 0 1 0 0 0 1 0 1 

132 1 0 1 0 0 0 0 0 0 1 0 1 

133 0 0 0 0 1 1 0 0 0 0 1 1 

140 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 1 1 

142 0 0 0 0 1 1 0 0 0 0 1 1 

144 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 1 1 

146 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 1 1 

147 0 0 0 0 0 0 0 1 1 0 1 1 

149 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 1 1 

152 1 0 1 0 0 0 0 0 0 1 0 1 

157 0 0 0 0 0 0 0 1 1 0 1 1 

Всього 3 11 14 1 7 8 4 10 14 8 28 36 

Примітка 1. Покілометровий розподіл аварійності, наведений в таблицях Г.2 та 
Г.3, відображений в звітах галузевої Бази даних ДТП.. 

Примітка 2. Галузева База даних обліку та аналізу ДТП (Road Safety 
Management (RSM)) дозволяє отримати додаткову інформацію про ДТП (у т.ч. і з 
матеріальним збитком) на автомобільних дорогах загального користування, 
наприклад: розподіл ДТП за видами пригод, порами року, годинами доби (в т.ч. у 
темну пору доби, де схід-захід сонця відкоректований згідно часовим поясам для 
кожної області), розподіл ДТП за днями тижня, скоєних за умов незадовільного 
утримання доріг тощо. 
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Таблиця Г.3 – Покілометровий розподіл ДТП (з деталізацією видів пригод)  на а/д ___________  
(км + м - км + м) за 2014-2016 рр.  
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00 01 02 03 04 00 00 01 02 03 00 01 02 03 04 05 06 00 01 02 03 04 05 06 07 08 09 00 01 02 03 04 00 00 01 02 00 00 

Одеська область 

1 1 0 0 0                       1                                                     

5 3 0 2 0                         1                       2                           

10 5 0 0 1           1                         3                                     1 

14 4 2 0 2   1           1                                             2               

15 3 1 0 2     1                     1             1                                   

17 3 0 0 0   1             1                           1                               

21 5 3 0 4   1 1 1               1 1                                                   

22 5 2 0 2   1 1                   2                                 1                 

27 2 0 0 0                           1                 1                               

28 4 1 2 0   1 1                                                   2                   

30 3 0 0 0     1                                         2                             

31 1 0 0 0   1                                                                         

32 3 1 1 0     1 1         1                                                           

34 4 0 2 1                       1                   2                   1             
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Рисунок Г.4 – Приклади відображення картографічного аналізу ДТП  
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ДОДАТОК  Д 
(довідковий) 

 

ВИЗНАЧЕННЯ ЕКОНОМІЧНИХ ЗБИТКІВ ВІД ДТП 

Для визначення економічних збитків від ДТП можна виділити дві 

форми: 

а) прямі витрати – це витрати автоперевізників; власників вантажів; 

дорожньої служби; органів поліції та відповідних юридичних органів на 

розслідування ДТП; державних медичних установ на лікування 

потерпілих; підприємств, співробітники яких стали жертвами у ДТП; 

державних органів соцзабезпечення, а також витрати, пов’язані з 

компенсаціями по страхуванню; 

б) до непрямих витрат відносяться ті, що, пов’язані з частковим або 

повним вибуттям людини з сфери матеріального виробництва, порушення 

виробничих зв’язків та інші соціально-економічні збитки. 

 Відповідно до вищенаведеного сумарні витрати від одного ДТП 

складуть: 

П = (Пi1 + Пi2 + Пi3 + Пi4 + Пi5 + Пi6 + Пi7),                     (Д.1) 

де   Пi1 – витрати на доставку, відновлення і ремонт пошкоджених  

ТЗ, а також витрати із-за простоїв  ТЗ з моменту ДТП до їх 

повного відновлення; 

Пi2 – витрати від простоїв транспортних засобів з моменту ДТП 

до відновлення; 

Пi3 – витрати на ремонт пошкоджених автомобільних доріг та їх 

складових у результаті ДТП; 

Пi4 – витрати від пошкодження вантажів у результаті ДТП; 

   Пi5 – витрати, що пов’язані з порушенням умов руху в зоні ДТП;  

Пi6 – витрати уповноваженого підрозділу національної поліції, 

відповідних юридичних органів на розслідування ДТП, 

ведення дізнання тощо; 
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       Пi7 – витрати від потрапляння людини в ДТП (втрата 

частини ВВП, витрати на лікування, сплата бюлетеня, 

пенсії, субсидії тощо); 

i – кількість ТЗ, вантажів і людей, що потрапили в ДТП. 

Витрати від потрапляння людини в ДТП включають: 

а) вартість доставки потерпілого до лікувального закладу; 

б) витрати на лікування; 

в) виплату лікарняного; 

г) виплату пенсій та субсидій людям, які стали інвалідами у 

результаті ДТП, а у випадку їх загибелі – утриманцям.  

У ці збитки входять також втрати частини ВВП, що виникають 

унаслідок тимчасової або постійної втрати працездатності громадянами. 

 При визначенні цих збитків повинно бути ураховано, що у зв’язку із 

зростанням ВВП та заробітної платні соціально-економічні збитки 

змінюються по роках. Тому у розрахунках потрібно враховувати рік, для 

якого оцінюються збитки. 

Загиблою при ДТП вважається людина, яка померла на місці або від 

отриманих травм протягом 30 діб, а пораненою – особа, яка отримала 

тілесні ушкодження, що викликали необхідність госпіталізації або 

амбулаторного лікування після надання першої медичної допомоги. 

 Для більш чіткого визначення  збитків від ДТП доцільно у картці 

обліку ДТП розділяти травми за тяжкістю наслідків на: 

а) легкі тілесні ушкодження (перерва у роботі не перевищує семи 

діб); 

б) тяжкі тілесні ушкодження (перерва у роботі перевищує більше ніж 

сім діб); 

в) тяжкі тілесні ушкодження, що призвели до інвалідності. 

Економічні збитки від потрапляння однієї людини у ДТП з легким 

тілесним пошкодженням обчислюються за формулою: 
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,
36530

1212
11 tThH

rd
tTbB

rd
adП ttл            (Д.2) 

де     d1  – середня тривалість знаходження постраждалого у лікарні, 

днів; 

 а1 – щоденні витрати лікарні на одне ліжко-місце, грн.; 

 – коефіцієнт, що ураховує кількість постраждалих, які 

отримують за лікарняним 100 % заробітної  плати; 

tTbB
rd

t
30

12
 – оплата лікарняного, грн.; 

        1r  – коефіцієнт, що ураховує кількість працюючих від загальної 

кількості постраждалих; 

 2d – середній термін втрати працездатності, днів; 

 tB  – середня заробітна плата у t-му році, грн.; 

 b – щорічний приріст заробітної плати, грн.; 

 Т – рік, у якому виникла ДТП; 

 t – рік для якого оцінюються збитки; 

tThH
rd

t
365

12
 – втрата частини ВВП, грн.; 

tH – частина ВВП, що припадає на одного працівника у t-му  

році; 

h – щорічний приріст ВВП, грн. 

 Економічні збитки від потрапляння однієї людини у ДТП з важким 

тілесним пошкодженням, що не призвело до інвалідності, обчислюються 

за формулою: 

,
36530

1

`

212`

1

`

10 tThH
rd

tTbB
rd

adаП ttт         (Д.3) 

де              0а – витрати на доставку постраждалого у лікарню; 

`

1d  – середня тривалість знаходження постраждалого у 

лікарні, днів; 
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`

1a  – щоденні витрати лікарні на одне ліжко-місце, грн.; 

`

2d – середня тривалість втрати працездатності, днів. 

Економічні збитки від потрапляння однієї людини у ДТП з важким 

тілесним пошкодженням, що призвело до інвалідності, обчислюються за 

формулою: 

t

t

ttt

tttі

tTMtThHrrrrtThHrrr
rd

tTM
rd

mtThH
rd

tTbB
rd

adаП

1

14321432
1

```

2

1
1

```

2
1

1

``

21

``

2``

1

``

10

,12
365
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де 
``

1d – середня тривалість знаходження постраждалого у лікарні, 

днів; 

``

2d – середня тривалість втрати працездатності до висновку 

МСЕК (медико-соціальна експертна комісія) про 

інвалідність, днів; 

m1 – одночасні виплати постраждалому або сім`ї, грн.;  

```

2d – період інвалідності постраждалого у рік скоєння ДТП, днів; 

tTM t1  – середня щомісячна виплата пенсії за інвалідністю, 

грн.; 

tM 1  – середня щомісячна виплата пенсії за інвалідністю в t-му 

році, грн.; 

– щорічний приріст виплати пенсії на місяць, грн.; 

2r – коефіцієнт, що ураховує кількість людей, які повністю 

втратили працездатність; 

3r – коефіцієнт, що відображає кількість працюючих людей з 

інвалідністю; 

4r – коефіцієнт зменшення ВВП, що приходиться на працюючих 

людей з інвалідністю через перехід їх на більш легку 

роботу; 



прДСТУ … 

35 

Т – тривалість інвалідності, років. 

Економічні збитки від загибелі однієї людини у ДТП обчислюються за 

формулою: 
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де m2 – витрати моргу, грн.; 

m3 – витрати на поховання, грн.;  

u1 – коефіцієнт, що ураховує кількість загиблих, які мали 

утриманців; 

u2 – коефіцієнт, що ураховує кількість утриманців у сім’ї на одного 

загиблого; 

q = ω1+ω2 – період, протягом якого людина могла б працювати, 

якщо б не загинула,  років; 

ω1 – середній вік виходу людей на пенсію за старістю з 

урахуванням відсоткового співвідношення чоловіків та жінок, 

які загинули у ДТП; 

ω2 – середній вік загиблих у ДТП; 

Δ – середня тривалість роботи людей пенсійного віку, років; 

φ – коефіцієнт, що ураховує кількість працюючих пенсіонерів; 

g – тривалість виплати пенсії сім’ї загиблого на утриманців, років. 

За формулами (Д.2 – Д.5) були встановлені економічні збитки від 

різного ступеню поранень та загибелі в ДТП з урахуванням їх тяжкості для 

2000 року (рік, у якому почалося стале зростання економіки України). 
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Таблиця Д.1 – Економічні збитки від поранення та загибелі людини в 

ДТП (2000)  

Розрахунками за формулами (Д.2 – Д.5) також встановлені 

економічні збитки від ДТП з урахуванням тяжкості наслідків для (2000 – 

2014) р. (при визначенні цих збитків враховано зростання ВВП та 

заробітної платні, які змінюються по роках). Дані розрахунків наведені в 

таблиці Д.2 (у подальшому їх потрібно уточнювати). 

Таблиця Д.2 – Втрати від загибелі та поранення людини в ДТП 

Роки 

При пораненнях, грн. Через загибель 
людини,  грн. легких тяжких що призвели 

до 
інвалідності 

1 2 3 4 5 

2000 305,16 4 257,53 109 711,38 174 238,80 

2001 341,78 4 768,43 122 876,75 195 147,46 

2002 382,79 5 340,65 137 621,96 218 565,15 

2003 428,73 5 980,52 154 136,59 244 792,97 

2004 480,18 6 699,31 172 632,98 274 168,13 

2005 537,80 7 508,22 199 348,94 307 068,30 

2006 602,33 8 403,61 216 550,81 343 916,50 

2007 674,61 9 402,04 242 536,91 385 186,48 

2008 755,56 10 541,49 271 641,34 430 408,85 

2009 846,23 11 806,47 304 238,30 483 177,92 

2010 947,78 13 223,24 340 746,89 541 159,26 

Тяжкість наслідків для постраждалих у 
ДТП 

Збитки від поранення і 
загибелі в ДТП, грн. 

Легкі пораненнях 305,16 

Тяжкі поранення 4 257,53 

Поранення, що призвели до інвалідності 109 711,38 

Загибель людини 174 238,80 
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Кінець таблиці Д.2 

1 2 3 4 5 

2011 1061,51 14 810,03 381 636,52 606 098,38 

2012 1188,90 16 587,23 427 432,90 678 830,18 

2013 1331,56 18 577,70 478 724,85 760 289,80 

2014 1491,35 20 807,03 536 171,83 850 524,58 

Щоб визначити середні втрати від поранення однієї людини в ДТП, 

маючи дані наведені в таблиці Д.2, потрібно знати частку тяжкості 

поранень від загальної їх кількості.  

Попередніми дослідженнями встановлено, що у 2000 р. легкі 

поранення людей, що потрапили у ДТП становили 95,31 %; тяжкі 

поранення - 3,72 %, а поранення, що призвели до інвалідності –  0,97 %.  

Якщо припустити стале збереження цієї залежності і в наступних роках, то 

можна визначити середні втрати від поранення однієї людини в ДТП для 

наступних років (таблиця Д.3).  

Таблиця Д.3 – Середні втрати від поранення людини в ДТП 
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Продовження таблиці Д.3 
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Кінець таблиці Д.3 
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В таблиці Д.4 наведено середні матеріальні втрати від однієї ДТП з 

урахуванням зміни ВВП та заробітної платні по роках. 

Таблиця Д. 4 – Середні матеріальні втрати від однієї ДТП 
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У таблиці Д.5 наведено орієнтовні дані щодо збитків від загибелі та 

поранення однієї людини в ДТП по роках.  

Таблиця Д.5 – Орієнтовні втрати від ДТП 

Роки 
Поранення, 

грн. 

Матеріальні 
збитки від 

однієї ДТП, 
грн. 

Загибель 
людини,  грн. 

Коефіцієнт, який враховує 

Збитки від 
поранення 

людини в ДТП 
до збитків від її 

загибелі, (k1 

Середні 
матеріальні 

збитки від однієї 
ДТП,  
(k2) 

2000 1 512,35 3 824,39 174 238,80 0,01 0,02 

2001 1 674,34 4 283,32 195 147,46 0,01 0,02 

2002 1 899,16 4 797,31 218 565,15 0,01 0,02 

2003 2 125,09 5 372,99 244 792,97 0,01 0,02 

2004 2 380,44 6 017,75 274 168,13 0,01 0,02 

2005 2 666,39 6 739,88 307 068,30 0,01 0,02 

2006 2 987,05 7 548,67 343 916,50 0,01 0,02 

2007 3 346,54 8 454,51 385 186,48 0,01 0,02 

2008 3 745,15 9 469,05 430 408,85 0,01 0,02 

2009 4 196,51 10 605,33 483 177,92 0,01 0,02 

2010 4 696,25 11 877,98 541 159,26 0,01 0,02 

2011 4 912,28*) 13 303,33 606 098,38 0,01 0,02 

2012 4 900,46*) 14 899,73 678 830,18 0,01 0,02 

2013 4 926,97*) 16 687,70 760 289,80 0,01 0,02 

2014 6 153,79*) 18 690,23 850 524,58 0,01 0,02 

*) - дані отримані з урахуванням індексів інфляції за (2011 – 2014) роки 

Орієнтовні втрати від загибелі однієї людини в ДТП в наступні роки 

визначено з урахуванням індексу інфляції (таблиця Д.6). Втрати від 

загибелі однієї людини в ДТП у (7.5) потрібно приймати за календарний 

рік, що аналізується. У подальшому ці дані потрібно уточнювати. 

Таблиця Д.6 – Орієнтовні втрати від ДТП 

Роки 
Індекс 

інфляції, % 

Втрати від 
поранення 

однієї людини 
в ДТП, грн. 

Матеріальні 
збитки від 

однієї ДТП, 
грн. 

Втрати від 
загибелі 

однієї людини 
в ДТП (F), грн. 

 

k1 k2 

2014  6 153,79 18 690,23 850 524,58 0,01 0,02 

2015 143,3 8 718,38 26 783,10 1 218 801,72 0,01 0,02 

2016 112,4 9 799,46 30 104,20 1 369 933,13 0,01 0,02 

2017 113,7 11 141,99 34 228,48 1 557 613,97 0,01 0,02 

2018       

Значення коефіцієнтів (k1) та (k2) у (7.5), потрібно приймати 0,01 та 

0,02 відповідно.  
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ДОДАТОК  Е 
(довідковий) 

ПРИКЛАД ОФОРМЛЕННЯ РЕЗУЛЬТАТІВ ЛІНІЙНОГО АНАЛІЗУ АВАРІЙНОСТІ 

Таблиця Е.1 – Результати оцінки умов безпеки руху мережі доріг  державного значення (міжнародних)               
у межах __________________ області  за 2017 рік 

Ч.ч. 
Індекс, номер та 

назва дороги, 
(км + м – км + м) 

 Протяжність 
 (L), км 

Інтенсивність 
руху (N), 
авт/добу 

Кількість 
ДТП 
(у т.ч. з 
потерпіли
ми) 
Z (Zg) 

Загинуло 
 

(З) 

Поранено 
 

(П) 

Середня кількість 
ДТП на 1 км (всього 
ДТП (у т.ч. з 
постраждалими), 

L

Z
Z


 

Коефіцієнт 
небезпеки доріг 
всього ДТП (у т.ч. 
ДТП з 
постраждалими), 

за (7.4) 

Річні збитки від 
ДТП (Cр), грн., 
за (7.5) 

1 М-06 Київ - Чоп 
(км 433+080 - км 702+546) 

269,466 15 638 1 069 (328) 73 531 3,97 (1,22) 6,69 (7,99) 155 278 536,67 

 а) (433+080 - 660+100) 227,020 15 420 929 (280) 68 436 4,09 (1,23) 7,40 (8,77) 141 649 414,43 

 б) (660+101 - 684+800) 24,700 20 187 81 (30) 2 58 3,28 (1,21) 2,10 (2,86)  6 541 978,67 

 в) (684+801 - 702+546) 17,746 12 100 59 (18) 3 37 3,32 (1,01) 5,74 (7,16) 7 087 143,56 

2 
М-09 Львів - Рава Руська 
(5+234 - 67+783) 

62,549 17 092 144 (54) 9 91 2,30 (0,86) 3,41 (4,03) 19 921 882,68 

3 
М-10 Львів - Краковець 
(8+348 - 70+446)  

62,098 19 226 175 (64) 10 103 2,82 (1,03) 3,42 (4.11) 22 632 130,98 

4 
М-11 Львів - Шагені 
(8+585 - 80+708) 

72,123 19 543 181 (76) 19 124 2,51 (1,05) 5,13 (5,68) 37 164 669,32 

5 
М-12 Стрий - Тернопіль - 
Кіровоград - Знам’янка 
(0+000 - 44+230) 

44,230 4 550 3 (0) 0 0 0,07 (0) 0 (0,11) 93 456,84 

 Всього на мережі доріг 
(міжнародних)  

510,466  2 641 (850) 111 849 3,08 (1,02)   

Примітка 1. Коефіцієнт небезпеки доріг визначають за (7.4). Цей показник рекомендовано визначати замість коефіцієнта пригод окремо 
для однорідних за інтенсивністю руху ділянок доріг (на яких інтенсивність відрізняється не більше ніж на 20 %).  

Примітка 2. У рейтинг доріг з найнижчим забезпеченням умов безпеки руху згідно з 7.1.5.2, можна включати лише окремі ділянки дороги 
(у разі якщо умови руху оцінювалися по окремим ділянкам). 

Примітка 3. Оцінку умов безпеки руху можна проводити  як на всій мережі доріг державного чи місцевого значення, так і для окремих груп  
автомобільних доріг  (наприклад, міжнародних, або територіальних тощо).  

Примітка 4. Показники F, k1, k2  у (7.5) – прийняті згідно методики орієнтовного розрахунку втрат від ДТП (відповідно до таблиці 
Д.6 додатка Д) але, у подальшому ці дані потрібно уточнювати. 
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ДОДАТОК  Ж 
(довідковий) 

 

ПОКАЗНИКИ КОМФОРТНОСТІ РУХУ 
 

Ж.1 Коефіцієнт безпеки  

Коефіцієнт безпеки, що характеризує плавність зміни швидкості руху 

ТЗ на суміжних ділянках,  визначають за формулою:  

сум

без
V

V
К max

,                                           (Ж.1) 

де   xmaV  - середня швидкість руху, яку розвиває ТЗ на попередній 

ділянці, км/год;  

сумV  - швидкість руху, яку забезпечують дорожні умови при в’їзді 

на суміжну по ходу руху ділянку ТЗ, км/год. 

Рівень небезпечності ділянки за коефіцієнтом безпеки визначають 

відповідно до таблиці Ж.1 

 Таблиця Ж.1 –  Оцінка ступеню небезпечності ділянки дороги за   

коефіцієнтом безпеки  

Ступінь небезпечності 
Коефіцієнт безпеки 

(К без ) 

безпечна  не менше ніж 0,80 включ.  

малонебезпечна від 0,81 до 0,60 включ. 

небезпечна від 0,61 до 0,40 включ. 

дуже небезпечна понад  0,41 

Перед ділянками автомобільних доріг із зменшенням швидкості руху 

більше ніж на 20 км/год необхідно передбачати ступінчате зниження 

швидкості шляхом встановлення відповідних дорожніх знаків згідно з 

ДСТУ 4100. 
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Ж.2 Коефіцієнт завантаження дороги рухом  

Коефіцієнт завантаження дороги рухом є одним із основних при 

розрахунку кількості смуг руху і розмірів геометричних елементів 

автомобільної дороги. 

Коефіцієнт завантаження дороги рухом визначають за формулою:  

,
P

N
Z

ф
                                                 (Ж.2) 

де   Nф  – фактична інтенсивність руху, авт/од.часу; 

       Р –  пропускна здатність ділянки дороги.  

Для спрощення розрахунків пропускну здатність можна приймати 

відповідно до таблиці Ж.2. 

Таблиця Ж.2  –  Орієнтовна пропускна здатність однієї смуги руху  

Автомобілі 

Найбільша кількість транспортних одиниць, що може 
бути пропущена по одній смузі руху, авт/ год. 
 

за наявності транспортних 
розв’язок у різних рівнях 

за наявності транспортних 
розв’язок в одному рівні 

Легкові 1000 – 1500 500 

Вантажні  

від 1,5 т до 3 т 800 – 1000 350 

від 3 т до 5 т 600 – 800 350 
 

При змішаному транспортному потоці цей потік необхідно приводити 

до однорідного потоку легкових автомобілів за допомогою коефіцієнтів 

приведення, наведених у таблиці Ж.3 відповідно до додатка А               

ДБН В.2.3-4 [4].   

Таблиця Ж.3 – Коефіцієнти приведення ТЗ до легкового автомобіля 

Тип транспортних засобів Коефіцієнт приведення 

1 2 

 Мотоцикл без коляски та мопед 0,50 

Мотоцикл з коляскою 0,75 

Легковий автомобіль 1,00 

Вантажний автомобіль вантажопідйомністю, т:  

– до 1 1,00 

– від 1 до 2 1,50 

– від 2 до 6 2,00 

– від 6 до 8 2,50 
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Кінець таблиці Ж.3 

1 2 

– від 8 до 14 3,00 

– понад 14 3,50 

Автопоїзд вантажопідйомністю, т:  

– до 12 3,50 

– від 12 до 20 4,00 

– від 20 до 30 5,00 

– понад 30 6,00 

Колісний трактор з причепами 
вантажопідйомністю, т: 

 

– до 10 3,50 

– понад 10 5,00 

Автобус 3,00 

Довгомірний автобус (здвоєний) 5,00 
Примітка 1.  При проміжних значеннях вантажопідйомності ТЗ коефіцієнти 
приведення визначають інтерполяцією. 
Примітка 2.  Коефіцієнти приведення для спеціальних автомобілів приймають як для 
базових автомобілів відповідної вантажопідйомності. 

Ж.3     Коефіцієнт інтенсивності руху  

Для спрощеної оцінки відповідності умов руху вимогам 

транспортного потоку можна скористатися  коефіцієнтом інтенсивності 

руху, що характеризує середньодобову ступінь завантаження 

автомобільної дороги по відношенню до розрахункової інтенсивності руху 

і визначається за формулою: 

р

фдоб

з
N

N
К ,                                          (Ж.3) 

де        Nф  -  фактична середньорічна добова інтенсивність руху на 

конкретній ділянці дороги, авт/добу;  

Nр  - розрахункова інтенсивність руху для даної категорії 

дороги, авт/добу згідно з ДБН В.2.3-4 [4]. 

Для досягнення більш точного результату оцінки відповідності умов 

руху вимогам транспортного потоку на ділянках автомобільних доріг 

потрібно визначати коефіцієнт інтенсивності руху автомобільних  доріг в 

години «пік» за формулою:   
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год

р

пік

фпік

N
N

N
К  ,                                             (Ж.4) 

де    – коефіцієнт завантаження інтенсивністю руху в годину «пік», 

авт/год; 

 – фактична інтенсивність руху в годину «пік», авт/год; 

  – середньодобова годинна розрахункова інтенсивність руху, 

авт/год (Nр : 24 год);               

Коефіцієнт інтенсивністю руху в години «пік» потрібно  визначати 

декілька раз у ранкові та вечірні години «пік» у різні дні тижня та в різні 

періоди року. Для прийняття рішень  щодо впровадження заходів з 

безпеки руху необхідно брати до уваги максимальні значення коефіцієнтів  

завантаження дороги рухом та враховувати максимальну кількість годин 

«пік» за добу.  

Комфортність руху (рівень зручності) для транспортних потоків за 

коефіцієнтами завантаження рухом та інтенсивності руху оцінюють 

відповідно до таблиці Ж.4. 

Таблиця Ж.4  – Рівні зручності руху транспортного потоку  

Рівень 
зручності 

Характеристи
ка умов руху 

транспортного 
потоку 

Значення 
коефіцієнтів 

завантаження  
рухом чи 

інтенсивності 
руху 

Основні 
причини 

аварійності 

Заходи регулювання 

1 2 3 4 5 

 
А 

Вільні. 
Обгони майже 
відсутні 

менше  ніж 
0,20 

Перевищення 
швидкості, 
втрата 
керування, 
неуважність 
водія 

Забезпечення 
видимості розмітки 
проїзної частини, 
знаків, направляючих 
пристроїв, наземних 
пішохідних переходів 

 
 

Б 

Частково 
зв’язані. 

Поява груп 
ТЗ, 
зменшується  
середня 
швидкість, 
часті обгони 

 
від 0,20  до 

0,45*) 

 
Порушення 
правил обгону, 
перевищення 
швидкості 

Заборона обгону на 
ділянках з обмеженою 
видимістю та в 
населених пунктах, 
застосування засобів 
примусового зниження 
швидкості 
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Кінець таблиці Ж.4 

1 2 3 4 5 

В 

Зв’язані. 
Маневри 
обгону 

утруднені, 
подальше 
зниження 
середньої 
швидкості. 

від 0,45*)  до 
0,70 

Порушення 
правил 
маневрування 
(недооцінка 
швидкості та 
відстані до 
зустрічного 
автомобіля при 
виконанні 
обгону, виїзд 
на зустрічну 
смугу руху при 
обмеженій 
видимості в 
поздовжньому 
профілі та на 
кривих у плані 
малого радіуса 

Заборона обгону на 
ділянках з обмеженою 
видимістю та в 
населених пунктах, 
знаки обмеження 
максимальної 
швидкості зі змінною 
інформацією, 
влаштування острівців 
безпеки, 
світлофорного 
регулювання.  

Г 

Щільне 
насичення. 
Майже 
суцільний 
потік, часті 
затори, рух із 
частими 
зупинками. 

 
від 0,70 до 

1,00 

 
Недотримання 
безпечної 
дистанції  

Знаки, що 
рекомендують 
дотримуватися 
безпечної дистанції., 
перерозподіл 
транспортних потоків, 
збільшення смуг руху  

*
) 
 Значення коефіцієнтів завантаження рухом чи інтенсивності руху 0,45 – можна вважати межею рівня 

зручності руху транспортних потоків, після чого зростає емоційна напруга водіїв, пов’язана із 
виконанням частих обгонів. 

При недостатньому  забезпеченні рівня зручності (рівні В та Г) 

рекомендовано передбачати заходи по капітальному ремонту чи 

реконструкції ділянки дороги відповідно до чинних НД. 

Вільні умови руху теж потребують вжиття заходів щодо поліпшення 

безпеки, оскільки при невеликій кількості зустрічних ТЗ притупляється 

увага водія, збільшується швидкість руху. У таких умовах руху 

рекомендується виконання заходів по удосконаленню ландшафтного 

проектування, забезпеченню бічної видимості та видимості в 

поздовжньому профілі згідно з ДБН В.2.3-4 [4], завчасне попередження 

водія про можливу небезпеку та умови руху, забезпечення  видимості 

розмітки та дорожніх знаків, в тому числі і у темний час доби. 
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ДОДАТОК И 

(довідковий) 

ВИЗНАЧЕННЯ РОЛІ ДОРОЖНІХ УМОВ У ВИНИКНЕННІ ДТП 

И.1 Для глибокого розуміння шляхів вирішення проблем 

забезпечення та підвищення безпеки руху необхідно розглядати систему 

"дорожні умови - транспортні потоки - середовище" (ДУ-ТП-С). 

Транспортний потік, як одна із складових системи ДУ-ТП-С на 

дорогах загального користування в реальних умовах не підлягає впливу 

за певний проміжок часу і є постійно діючою складовою. Транспортний 

потік формується під впливом економічних, соціальних та інших сфер 

діяльності суспільства. 

Середовище (С) також не підлягає впливу людини. Його вплив на 

умови та безпеку руху проявляється через погодні умови. Незадовільний 

вплив погодних умов на безпеку руху знижується шляхом ліквідації 

зимової слизькості, влаштуванням поверхневої обробки дорожнього 

покриття, підвищенням світлоповертальних властивостей розмітки та 

дорожніх знаків для кращого орієнтування в умовах обмеженої видимості 

тощо. 

Виходячи із реальної дійсності, дорожні підприємства можуть 

впливати на безпеку руху тільки через удосконалення дорожніх умов. 

Разом з тим, в умовах обмежених матеріально-технічних ресурсів, 

покращення дорожніх умов повинно бути цілеспрямованим. Дорожні 

умови, в першу чергу, потрібно покращувати там, де вони не відповідають 

умовам руху транспортних потоків, що призводить до концентрації 

аварійності. 

Для оцінки впливу дорожніх умов на виникнення аварійності 

вивчають покілометровий розподіл ДТП по довжині дороги за трирічний 

період та визначають головні характеристики статистичного розподілу: 

математичне очікування ДТП (середня кількість ДТП на 1 км дороги) та 

дисперсію. 
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Середню кількість ДТП на 1 км дороги визначають за формулою: 

 ,                                           (И.1) 

де       Z – кількість ДТП на автомобільній дорозі (за три роки); 

           L – протяжність ділянки дороги, км; 

Примітка. Розрахунки можна проводити як для загальної кількості ДТП (з 
постраждалими та  матеріальним збитком), так і тільки для ДТП з постраждалими. 

Фізична сутність середньої кількості ДТП (математичного очікування) 

полягає в тому, що вона характеризує рівень безпеки руху в системі ДУ-

ТП-С з урахуванням впливу дорожніх умов, інтенсивності руху та погодних 

умов на конкретній ділянці дороги. 

В імовірнісній інтерпретації середня кількість ДТП (математичне 

очікування) визначає центр групування рівнів ДТП по конкретній дорозі. 

Чим вищий показник середнього значення кількості ДТП, тим нижчий 

рівень безпеки руху і навпаки. 

Іншою  головною характеристикою статистичного розподілу ДТП по 

довжині дороги є дисперсія (середнє квадратичне відхилення рівнів ДТП 

на конкретних ділянках дороги від середнього значення). 

Фізична сутність дисперсії полягає в тому, що вона характеризує 

ступінь змінності якісного стану дорожніх умов по довжині дороги. Чим 

вище значення дисперсії, тим сильніше відображається вплив підсистеми 

дорожніх умов (ДУ) на безпеку руху і навпаки. 

З імовірнісної точки зору дисперсія характеризує міру коливань 

конкретних рівнів ДТП біля середнього значення, тобто центру їх 

групування. Ця статистика визначається за формулою: 

mф

b

m

i Рmm
0

22 )( ,                                                 (И.2) 

де       
2
 – дисперсія покілометрових розподілів рівнів ДТП; 

 mі –  рівень ДТП на 1 км (0 ДТП, 1 ДТП, 2 ДТП тощо); 

– середній рівень ДТП; 
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ьф
Р – частість виникнення mі-тих рівнів ДТП на ділянці дороги. 

Для аналізу покілометрового  розподілу рівнів ДТП на практиці 

використовують не дисперсію, а середнє квадратичне відхилення від 

середнього значення кількості ДТП, що визначається за формулою: 

2
                                                      (И.3) 

де      –  середнє квадратичне відхилення mі-тих рівнів ДТП від 

                середнього значення m . 

Середня кількість ДТП та середнє квадратичне відхилення є 

основою для встановлення межі,  що розподіляє область випадкового і 

невипадкового розподілу mі-тих рівнів аварійності на кілометрах дороги і 

визначається за формулою: 

m                                                    (И.4) 

За умови m – має місце випадковий розподіл рівнів ДТП.  

За умови m – має місце невипадковий розподіл ДТП по 

кілометрах дороги. З фізичної точки зору це значить, що підсистема (ДУ) 

здійснює переважний вплив на виникнення аварійності на даному 

кілометровому відрізку дороги. Тобто, дорожні умови на таких ділянках не 

відповідають вимогам руху транспортних потоків і потребують 

покращення. 

И.2 Приклад визначення невідповідності дорожніх умов (ДУ) вимогам 

руху транспортного потоку за даними покілометрового розподілу ДТП 

наведено в таблиці И.1.  

Таблиця И.1 – Вихідні дані покілометрового розподілу аварійності на 
ділянці дороги М-05 Київ - Одеса (км 11+660 - км 142+900) 

Рівні ДТП на 
кілометрових 
ділянках до-
роги, mi 

Протяжність 
ділянок з mі-
тими рівнями 
ДТП, Lі 

Кількість ДТП 
 
Zі = (mi  х  Lі) 
 

Частості (Рф) 
виникнення mі-тих  
рівнів ДТП 

 

Дисперсія mі-тих 
рівнів ДТП 
 

mф
Pmm

2
 

1 2 3 4 5 

0 18 0 0,1364 1,8791 

1 23 23 0,1742 1,2817 

2 21 42 0,1591 0,4664 
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Кінець таблиці И.1 
1 2 3 4 5 

3 12 36 0,0909 0,0461 

4 14 56 0,1061 0,0088 

5 15 75 0,1136 0,1885 

6 9 54 0,0682 0,3569 

7 4 28 0,0303 0,3276 

8 3 24 0,0227 0,4179 

9 2 18 0,0152 0,4237 

10 3 30 0,0227 0,8986 

11 1 11 0,0076 0,4024 

12 2 24 0,0152 1,0407 

13 1 13 0,0076 0,6535 

14 4 56 0,0303 3,2073 

Сума L =132 Z = 490 1,0000 2   = 11,5989 

 

                       ;71,3
132

490

L

Z
m               41,32    

Граничний  рівень аварійності,  що розподіляє область  випадкового і 

невипадково розподілу  ДТП (γ) буде становити: 

m  3,71 + 3,41 = 7,12  

Отже, 8 ДТП на одному кілометрі дороги є межею випадкового і 

невипадкового розподілу ДТП для даної дороги. Це означає, що всі 

ділянки, на яких трапилось 9 і більше ДТП за три роки, необхідно 

обстежити з метою виявлення чинників ризику, які могли стати супутньою 

або безпосередньою причиною скоєння ДТП і вжити заходи по їх 

усуненню. 
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ДОДАТОК К 

(довідковий) 

НЕДОЛІКИ В ЕКСПЛУАТАЦІЙНОМУ УТРИМАННІ ТА ТЕХНІЧНОМУ 
СТАНІ ДОРІГ, ЩО СПРИЯЮТЬ ВИНИКНЕННЮ ДТП 

К.1 Причини скоєння окремих видів ДТП:  

а) зіткнення: невідповідність ширини проїзної частини вимогам НД; 

невідповідність радіуса кривої в плані вимогам НД для даної категорії 

дороги; відсутність розширення проїзної частини при радіусах  кривих в 

плані 1000 м і менше; відсутність або неправильне влаштування віражу на 

кривих в плані; незабезпеченість відстані видимості зустрічного 

автомобіля та/або трикутника видимості на наземному пішохідному 

переході, транспортній розв’язці в одному рівні; відсутність бар’єрних 

огороджень на розділювальній смузі згідно з ДСТУ 8751; відсутність 

укріпленої смуги узбіччя або недостатня її ширина згідно з ДБН В.2.3-4 [4]; 

недостатня інформованість водіїв про схему руху на розв’язках; 

відсутність виділеної смуги для лівого повороту чи розвороту на дорогах  

I-б, II категорії; відсутність або недостатня довжина ПШС в передбачених 

НД місцях; відсутність або незадовільна видимість розмітки проїзної 

частини згідно з ДСТУ 2587; невідповідність коефіцієнта зчеплення 

дорожнього покриття вимогам ДСТУ 3587; відсутність попереднього 

інформування водіїв про наявність зони для розвороту; наявність вибоїн, 

напливів, колійності на проїзній частині; незабезпечення водовідводу з 

проїзної частини; недоліки в зимовому утриманні доріг; відсутність люків 

оглядових колодязів на проїзній частині; відсутність додаткових смуг на 

підйом у передбачених НД місцях або недостатня довжина додаткової 

смуги за вершиною підйому; відсутність поширення проїзної частини в 

межах середньої частини угнутих кривих у поздовжньому профілі, 

передбаченого НД; звуження проїзної частини фактичне чи зорове 

(«тунельний ефект») на мостах та шляхопроводах; відсутність або 

недостатня кількість майданчиків для стоянки автомобілів; недоліки в ОДР 
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(суперечність вимог дорожніх знаків та розмітки, недостатня кількість 

знаків щодо маршрутного орієнтування, перевантаження зорового 

сприйняття водія значною кількістю дорожніх знаків, непередбачуваність 

зміни дорожньої обстановки, надмірне розширення проїзної частини в зоні 

перехрещень (без влаштування напрямних острівців для розділення 

транспортних потоків тощо); наявність несанкціонованих з’їздів; торгівля 

на узбіччі дороги; 

б) перекидання: відсутність або невідповідність поперечного похилу 

віражу на  кривих у плані нормам на проектування; радіус кривої у плані та 

розширення проїзної частини не відповідають нормам для доріг даної 

категорії; відсутність транспортного огородження в передбачених 

нормативними вимогами місцях; незадовільний стан узбіччя та відсутність  

укріплених смуг узбіччя на дорогах I – IV категорії; невідповідність 

показника коефіцієнта зчеплення дорожнього покриття нормативним 

вимогам; коефіцієнт зчеплення дорожньої розмітки менший ніж 0,45; 

відсутність укріплення на з’їздах та узбіччях; наявність опалого листя чи 

бруду на проїзній частині; відсутність люків на оглядових колодязях та 

решіток дощоприймачів на проїзній частині; відсутність напрямних 

стовпчиків чи знаків «напрямок повороту» на кривих у плані тощо;  

в) наїзд на перешкоду: близьке розташування від крайки проїзної 

частини дерев, опор електричного освітлення, інших перешкод; 

відсутність вертикальної розмітки на перешкодах згідно з ДСТУ 2587; 

неправильна ОДР в місцях виконання дорожніх робіт; наявність на 

проїзній частині сторонніх предметів; відсутність освітлення проїзної 

частини у місцях передбачених НД; відсутність світлоповертальних 

елементів на стовпчиках напрямних та транспортному огородженні; 

відсутність чи недостатня видимість тумб сигнальних тощо; 

г) наїзд на транспортний засіб, що стоїть:  недостатня ширина 

та/або незадовільний стан узбіччя; неправильне облаштування зупинок 

громадського транспорту; невідповідність відстані видимості нормативним 
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вимогам для доріг даної категорії; відсутність площадок для стоянки 

автомобільного транспорту біля об’єктів сервісу тощо;   

д) наїзд на пішохода: відсутність облаштованих пішохідних 

переходів в необхідних місцях або недостатня їх видимість; відсутність 

або незадовільний стан тротуарів, пішохідних доріжок у населених 

пунктах;  невідповідність відстані видимості нормативним вимогам для 

доріг даної категорії; відсутність освітлення в населених пунктах, на 

пішохідних переходах, зупинках громадського транспорту та біля об’єктів 

сервісу;  незадовільний стан узбіч; несанкціонована торгівля на узбіччях 

доріг; відсутність пішохідного огородження; незадовільне утримання 

тротуарів і пішохідних доріжок у зимовий період; відсутність об’їзних доріг 

для транзитного руху; змішаний у просторі і часі потік учасників 

дорожнього руху без належного регулювання і упорядкування їх руху 

ТЗОДР; відсутність острівців безпеки на довгих (15 м та більше) наземних 

пішохідних переходах тощо; 

е) наїзд на велосипедиста: відсутність велосипедних доріжок; 

незадовільний стан узбіччя; відсутність чи недостатня видимість 

відповідних дорожніх знаків, розмітки тощо;  

ж) наїзд на гужовий транспорт: незадовільний стан узбіччя; 

відсутність місцевих проїздів по населеним пунктам вдовж доріг I-б 

категорії тощо;  

и) наїзд на тварину: відсутність огородження на ділянках, де є  

можливість виходу на проїзну частину тварин; відсутність відповідних 

попереджувальних знаків чи недостатня їх видимість; відсутність тунелів 

(скотопрогонів) та біопереходів у передбачених НД місцях і в місцях 

міграції диких тварин тощо. 

Незадовільний стан покриття проїзної частини, відсутність чи 

незадовільний стан дорожніх знаків і розмітки сприяють виникненню всіх 

видів ДТП. 
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К.2  Недоліки в експлуатаційному утриманні доріг, що впливають на 

виникнення ДТП в окремі сезони:  

а) несвоєчасне очищення проїзної частини та узбіч автомобільних 

доріг від снігу; несвоєчасна ліквідація зимової слизькості; 

б) неправильне складування прибраного снігу; 

в) несвоєчасне очищення дорожніх знаків від снігу;  

г) наявність крон дерев, що нависають над проїзною частиною;  

д) несвоєчасне очищення тротуарів від снігу;  

е) винос багнюки із неукріпленого узбіччя та неукріплених з’їдів; 

ж) незадовільний стан узбіччя;  

и) наявність опалого листя на проїзній частині; 

к) незабезпечений водовідвід з проїзної частини та узбіччя; 

л) несвоєчасна заміна, ремонт або реставрація ТЗОДР (дорожніх 

знаків, розмітки, огородження, напрямних пристроїв), зовнішнього 

освітлення тощо. 

К.3 Причини виникнення ДТП в темну пору доби:: 

а) недостатня видимість чи  відсутність дорожніх знаків і розмітки;  

б) відсутність напрямних пристроїв (стовпчиків напрямних і тумб 

сигнальних); 

в) відсутність світлоповертальних елементів на транспортному 

огородженні, стовпчиках напрямних;  

г) відсутність освітлення в місцях, передбачених НД;  

д) засліплення водіїв фарами зустрічних ТЗ; 

е) відсутність тротуарів, пішохідних доріжок або неналежне їх 

утримання ; 

ж) незадовільний стан узбіччя; 

и) відсутність майданчиків для відпочинку; 

к) невідповідність облаштування наземних пішохідних переходів 

вимогам НД тощо. 
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