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ется тем, что на аварийность влияет большоечисло различных факторов и множествоих комбинаций.Любое решение по организациидорожного движения
безопасности еще на стадии разработки проектных
некоторые статистические зависимостидорожнотелей от различных факторов на основании прозультатам отчегных данныхтранспортных предИсходя из анализа распределения количест
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На основании 84 зарегистрированыыхслучаев в журнале учетаДТП РАУП «Гомельоблавтогране»за
2008—2012 гг. по вине водителей автобусов был выполнен корреляционный анализ. Результаты зависи-
мости между общим стажем вождения транспортныхсредств и стажем работы и на маршрутном транс-
портном предприятииводителей, совершивших по своей вине ДТП, указываютна следующиевыводы:

— наибольшее число ДТП происходитв первые 2 года работы (это указывает на недостаткив подго—
товке, необходимостьсовершенствованияучебно—практическойбазы водителей маршрутныхтранспорт-
ных средств, связанное с габаритами сочлененныхавтобусов, спецификойих управленияи т. д.);

— наблюдаетсярезкое повышение числа ДТП водителей с большим стажем работы (более 35 лет)
в возрасте после 55 лет.

На основаниианализавременинепрерывной работыдо совершенияДТП по виневодителей журналы
учетаДТПРАУП «Гомельоблавтотранс» и КУП «Горэлеіпротранспорт»г. Гомеля. На основаниирезуль-
татов однофакторного дисперсионного анализа статистическиподтвердилась гипотезао том, что значи-
тельно возрастает число аварий после 3 часов работы. Поэтому обоснованным видится решение прово-
дить эффективные мероприятияизученияи снижения нервно-эмоциональнойнагрузки водителей.

Для решения задачиучета физическойи нервно-эмоциональнойнагрузки водителей использован
алгоритмический метод оценки сложности маршрута. Сущность данного метода заключаетсяв раз-
ложении рабочего процесса на качественно различные элементарные составляющие. Была состав—
лена схема маршрута с указанием остановок и их особенностей, поворотов, подъемов, спусков, све—

тофоров, и т.д. По каждой операции на основе разработанныхалгоритмов был произведен количе-
ственный анализ деятельностиводителя в виде числа членов алгоритма. Так как маршруты отлича—
ются между собой по длине и времени выполнениярейса, то в качествесравнительныххарактеристик
использовалисьудельные величины (Суд, слона,).

По полученнымрезультатам обследованиякоррелированность количестваДТП по вине водите—
лей маршрутных транспортныхсредств и удельного фактического расхода электроэнергии не уста-
новлена. Средняя скорость по маршруту также не имела значимой линейной или нелинейной связи с
количествомДТП.

Использованная в исследованиипроцедура пошагового регрессионного анализа, в большинстве
расчетов по месяцам в качестве наиболее значимого параметраоставляла удельную сложность пере—
движения по длине рейса, при этом статистически не значимыми оказывались средняя скорость
маршрута, удельный фактический расход электроэнергии,стаж работы. Например, с помощью про-
цедуры пошагового регрессионногоанализа между удельной сложностью передвижения, удельным
фактическим расходом электроэнергии, средней скоростью и прогнозируемым количествомДТП для
троллейбуса АКСМ-2О101 было подобрано уравнение (коэффициент детерминации 0,791, макси—
мальный уровень значимости 0,149) следующеговида
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Повышение безопасностидорожногодвижениявозможно за счет комплексного развитияметодов
прогнозирования аварийности, обеспечивающих повышение точности прогноза, возможность
оценки вариантов организации дорожногодвижения и оптимизации принимаемых решений еще на
стадии проектирования.В данном исследовании получены статистические зависимостиДТП по вине
водителей маршрутных транспортных средств и определеназначимость различных факторов. Осо-
бенного внимания требуют сложные маршрутыс продолжительнойсменой работы водителя при от-
рицательных температурах,также совершенствованиеподготовки водителей ГМПТ. Полученныере-
зультаты расширяют сферу использованиястатистических методов анализа в сфере организации и
безопасности дорожного движения.
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Существенноеразличиемаршрутов движения городских маршрутныхтранспортных средств тре—

бует индивидуального подхода при планировании и организации работы транспортных средств на
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