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ВСТУП
Проблема безпеки руху на автомобільному транспорті України час від часу стає об'єктом активного обговорення в засобах масової інформації і підвищеного інтересу до цієї проблеми з боку вищих посадових осіб країни, Державного департаменту ДАІ, громадських організацій та наукових колективів. Це цілком закономірно, тому що в 2015 році в Україні було скоєно 46455 дорожньо-транспортних пригод (ДТП), в яких загинуло 7229 і поранено 55999 чоловік. Кількість загиблих в ДТП в Україні становить приблизно 14% від загиблих у ДТП у всій Європі при відносному кількості автомобілів 2,2%. Зростання автомобільного парку і розвиток дорожньої мережі країни надають імпульс розвитку різних галузей економіки, сприяє зростанню підприємницької діяльності, створення розвиненої інфраструктури ринку. Разом з тим, збільшення кількості автомобілів стало однією з причин істотного зростання абсолютних і відносних показників аварійності, істотно погіршило ситуацію на автомобільних дорогах країни. Аби краще зрозуміти ситуацію з безпекою дорожнього руху в Україні, доцільно порівняти питомі показники з аналогічними європейськими показниками. Так, в 2015 р кількість загиблих в ДТП на 1000 автомобілів склало: в Україні - 0,79; в Польщі - 0,71; у Франції - 0,24. Динаміка зміни наслідків ДТП за останнє десятиліття з урахуванням спаду в обсягах транспортної роботи і пробігу також негативна. За оцінками експертів Світового банку збитки народного господарства України від ДТП за кожен рік оцінюються майже в 9,3 млрд. Гривень (3,5% ВВП).

Актуальність теми дослідження. Однією з основних причин високої аварійності на автомобільному транспорті є надзвичайно низька конструктивна безпеку, яка приблизно в п'ять разів нижче розвинених європейських країн. Це пояснюється тим, що приблизно 15-20 років тому в багатьох країнах відбулися революційні зміни в конструктивної безпеки, і почалося масове впровадження антиблокувальних систем гальм, що сприяло зменшенню числа ДТП з тяжким наслідком на 25 - 40%.
Наступною причиною високої аварійності автомобілів в Україні є незадовільна підтримка рухомого складу в технічно справному стані. В даний час практично відсутня ефективна система діагностування технічного стану агрегатів автомобіля. У країні повинна бути розроблена комплексна науково-технічна програма впровадження регіональних діагностичних станцій в АТП, СТО і органах ДАІ. Швидкими темпами зростає кількість автотранспортних засобів, особливо легкових, що знаходяться в приватній власності фізичних осіб. Зараз це найбільший сектор автотранспортного парку країни. Звідси можна зробити важливий висновок, що ситуація з аварійністю на індивідуальному транспорті визначає в цілому ситуацію з аварійністю в державі. Це принципово новий структурний зміна вимагає створення механізмів організаційно-правового, технічного та фінансово-економічного впливу на ситуацію, яка склалася на автомобільному транспорті.

Слід враховувати той факт, що істотне зниження аварійності є однією з основних умов для прийняття України до Європейського Союзу.

Таким чином, проблема забезпечення безпеки руху на автомобільному транспорті України є актуальним завданням загальнонаціонального масштабу.
Мета і завдання дослідження. Забезпечення безпеки на автомобільному транспорті України шляхом розробки та впровадження інтересо-орієнтованої системи „людина-автомобіль-дорога”.
Завдання дослідження:

- Визначення місця і ролі органів та установ, що забезпечують безпеку на автомобільному транспорті України та удосконалення існуючої системи аналізу аварійності. 

- Визначення основних факторів, що впливають на рівень аварійності в країні. 

· Розробка технологічних принципів забезпечення діагностування при проведенні державних технічних оглядів. 
О’бєкт дослідження  - Процеси контролю за технічним станом транспортних засобів, що знаходяться в експлуатації. 
Предмет дослідження – Комплекс заходів щодо забезпечення безпеки на автомобільному транспорті України. 
Дослідницькі прийоми. Методи досліджень передбачали використання основних концептуальних положень теорії систем, методології системного аналізу і дослідження операцій, в тому числі моделей марковських процесів прийняття рішень, теорії ігор, динамічного прийняття рішень та інших моделей і методів, орієнтованих на прийняття рішень в організаційних системах. Також використовувалися основні положення програмно-цільового підходу та системного аналізу в поєднанні із застосуванням математичних апаратів теорії прийняття управлінських рішень в інтересах-орієнтованих системах, теорії нечітких множин, математичної статистики і теорії ймовірності.
Наукова новизна отриманих результатів. 
1. Здійснено науковий аналіз і прогнозування залежності кількості дорожньо-транспортних пригод від основних факторів, що впливають на цей процес.
2. Розроблено науково-методичні засади і моделі оцінки причин ДТП.
3. Дано комплексне обгрунтування взаємозв'язку факторів, що впливають на безпеку дорожнього руху.
Практичне значення отриманих результатів. На підставі отриманих наукових результатів, які становлять єдиний комплекс досліджень (концепція, принципи, критерії, методи і математичні моделі), запропонована система методик застосування розроблених методів щодо вдосконалення діючої нормативно-правової та нормативно-технічної бази країни. Система включає математичні моделі прийняття компромісних інтереси-орієнтованих рішень за умови отримання нечіткої вхідної інформації.
Публікації. Відповідно до теми дипломної роботи опубліковані наукові публікації у фахових виданнях України, результати роботи представлені на науковій студенТЗькій конференції.
1. СТАН ПИТАННЯ І ЗАВДАННЯ ДОСЛІДЖЕННЯ
1.1. Загальна характеристика проблеми безпеки на автомобільному транспорті України

В даний час в Україні діє недостатньо ефективна державна система управління безпекою дорожнього руху. Заходи, спрямовані на поліпшення ситуації неефективні, і знаходяться в площині суто адміністративного впливу. Так, наприклад, після останніх "резонансних" дорожньо-транспортних пригод основні заходи були спрямовані на зменшення кількості типів номерних знаків з 16 до 10 і обмеження кількості автотранспортних засобів із спеціальними сигналами, які використовуються для перевезення посадових осіб, щодо яких здійснюється державна охорона. Зрозуміло, що ці заходи суттєво не змінять ситуацію і є суто популісТЗькими.

Різке збільшення кількості ДТП пов'язано з недосконалою технічною політикою на автомобільному транспорті, яка не забезпечує безпеку, експлуатаційну надійність і якість автомобільної техніки. Україна вже давно досягла критичного рівня зносу транспортних засобів, оскільки більшість іномарок, що завозяться в країну, вже досягли 15 річного віку. За даними ДАІ приблизно 42% транспортних засобів з першого разу не проходять технічний огляд, і потрібно мати на увазі, що більшість перевірок здійснюється виключно візуальними методами, без застосування сучасної діагностичної техніки [1].

Значні зміни в структурі і динаміці аварійності в Україні пов'язані з порушеннями правил дорожнього руху пішоходами. У світовій практиці широко використовується такий показник, як ризик загинути в ДТП в якості пішохода. Для України він складає приблизно 3 загиблих на 100 тис. Населення. Це в 3-4 рази більше, ніж в більшості країн з розвиненою інфраструктурою автомобільного транспорту [2].

Незадовільні дорожні умови за підсумками за 2015 р стали причиною 13145 ДТП, в яких загинуло тисячі чотиреста один і поранено 15375 чоловік. За таким показником, як довжина мережі автомобільних доріг, яка дорівнює 173 869 кілометрів, Україна знаходиться в третій десятці розвинених країн. Для порівняння, наприклад у Франції, яка має приблизно рівну з Україною площа, довжина автомобільних доріг досягає 812 700 км.

Для підвищення надійності функціонування транспортних машин необхідно розробити наукову концепцію забезпечення безпеки дорожнього руху. Концепція повинна стати складовою частиною державної транспортної політики, що базується на принципах сталого розвитку єдиної транспортної системи і рівноцінності пріоритетів економічності експлуатації, екологічної безпеки та безпеки дорожнього руху.

На сьогоднішній день в Україні основними нормативними документами, що визначають правові та соціальні основи дорожнього руху є Закон "Про дорожній рух" та Правила дорожнього руху, введені в дію з 1 січня 2002 року. Вони розроблені і впроваджені з метою захисту життя і здоров'я громадян, створення безпечних і комфортних умов для учасників дорожнього руху та охорони навколишнього середовища [3].

На думку багатьох фахівців, ці нормативні документи, безумовно, є важливим кроком у вирішенні проблеми забезпечення безпеки дорожнього руху, але їм притаманні і суттєві недоліки [4, 5, 6, 7]. Так, наприклад, при визначенні вимог до технічного стану транспортних засобів відсутній такий важливий показник ефективності гальмівних систем, як величина уповільнення автомобіля з урахуванням часу спрацьовування гальмівної системи. Чи не згадується також про такий показник, як величина питомої гальмівної сили. Перевірку працездатності та ефективності робочої гальмівної системи пропонується здійснювати методом дорожніх випробувань без будь-якого натяку на застосування сучасної діагностичної техніки. Крім цього,

З метою забезпечення безпеки дорожнього руху та зниження дорожньо-транспортного травматизму на дорогах України в січні 2003 року розпорядженням Кабінету Міністрів України була схвалена «Державна програма забезпечення безпеки руху на автомобільних дорогах, вулицях міст, інших населених пунктів і залізничних переїздах на 2013 - 2017 р м ».

Цей документ не можна назвати державною програмою внаслідок того, що:

 - відсутня концепція програми, її конкретні цілі і показники;

 - відсутнє державне фінансування програми.

Фактично програма формувалася із заходів, більшість з яких і без неї повинні бути реалізовані. Заплановані заходи щодо поліпшення безпеки дорожнього руху не відповідають сучасним вимогам і рекомендаціям міжнародних транспортних організацій, європейської спільноти. При розробці програми практично не використовувалися рекомендації і не ставилися завдання щодо:

 - радикальних змін системи управління безпекою дорожнього руху;

 - практики підготовки водіїв транспортних засобів;

 - попередження порушення правил дорожнього руху;

 - підвищення ефективності профілактичної роботи та контролюючих методів за рухом пішоходів;

 - вдосконалення способів надання невідкладної медичної допомоги постраждалим в ДТП;

 - вдосконалення системи збору та обробки інформації про ДТП;

 - проведення досліджень причин ДТП з метою оцінки причин і впливу людського фактора і здійснення необхідних профілактичних заходів.

Зі сказаного можна зробити висновок, що країні необхідна Державна концепція забезпечення безпеки дорожнього руху, яка в даний момент знаходиться на етапі активного обговорення в органах державного управління, наукових колективах провідних навчальних і науково-дослідних установ, засобах масової інформації. На кінцевому етапі документ необхідно піддати міжнародній експертизі, доопрацьований і погоджений варіант підлягає затвердженню Кабінетом Міністрів України і прийнятий до виконання:

 - як політична основа, як основні напрямки діяльності всіх учасників системи управління безпекою дорожнього руху;

 - як завдання для розробки «Державної програми забезпечення дорожнього руху» (далі Програма - 2016);

 - для розробки законодавчих актів щодо безпеки дорожнього руху;

 - для формування транспортно-дорожнього комплексу, транспортної медицини, виховання культури безпеки в суспільстві.

Концепція і Програма - 2016 мають на меті створення нової системи управління безпекою дорожнього руху, заснованої на принципах:

 - пріоритету життя і здоров'я людини перед комерціалізацією і бажанням більш вільного пересування;

 - відповідності функцій і відповідальності учасників системи, розумного балансу і рівноцінності прав всіх органів державного управління, відсутності монополізму в управлінні БДР;

 - захищеності від надмірного бюрократизму;

 - соціального спрямування мотивації учасників дорожнього руху та інших осіб, що мають відношення до забезпечення дорожнього руху.

Програма - 2006 в Україні передбачає забезпечити:

 - зменшення соціальних та економічних збитків від ДТП;

 - зниження до 2012 року смертельних випадків і важких травм в два рази;

 - ефективне управління безпекою (зниження кількості випадків перевищення швидкості, кількості водіїв, які перебувають у стані алкогольного та наркотичного сп'яніння, умисних порушень ПДР);

 - можливість планування діяльності з попередження ДТП (патрулювання небезпечні ділянок доріг і вулиць, демонстрація фільмів, видання брошур, проведення тематичних лекцій); 

- стимулювання учасників дорожнього руху з метою посилення дисципліни; 

- впровадження досягнень технічного прогресу; 

- поліпшення дорожньої інфраструктури; 

- забезпечення безпеки перевезень вантажного і пасажирського комерційного автотранспорту; 

- поліпшення роботи рятувальних служб щодо потерпілих в ДТП;

- стимулювання підписання Європейської Хартії з безпеки дорожнього руху.

Зі сказаного можна зробити висновок, що для ефективного вирішення проблеми зниження аварійності на дорогах України на рівні, визначеному Президентом України, Верховною Радою і Кабінетом Міністрів у рамках Державної концепції забезпечення безпеки дорожнього руху необхідна реалізація наступних основних заходів.

У сфері вдосконалення системи державного управління дорожнім рухом:

1. Проведення реформи системи управління дорожнім рухом, визначення функцій, цілей і відповідальності органів державного управління.

2. Посилення діяльності ДАІ МВС України, спрямованої на контроль за дорожнім рухом, на правове забезпечення попередження та запобігання ДТП. Реформування ДАІ в орган дорожнього нагляду та управління дорожнім рухом.

3. Створення Координаційної ради з безпеки дорожнього руху під керівництвом Міністра транспорту та зв'язку України, до складу якого входять представники Кабінету Міністрів України, МВС, Мінтрансзв'язку, МНС, МОЗ, Міністерства освіти, Міністерства економіки, Мінфіну, Мінсоцобеспеченія, Укравтодору, науково-дослідних і проектних інститутів, профспілок, громадських організацій, місцевих органів влади, народних депутатів різних рівнів.

У сфері вдосконалення дослідження проблем безпеки дорожнього руху, системи аналізу ДТП і їх статистичного обліку:

1. Удосконалення і закріплення в законодавчому порядку правила і порядок розслідування, збору інформації та аналізу ДТП, їх статистичної обробки, зберігання та застосування, а також класифікацію ДТП, їх причин, умов і наслідків.

2. Розробка єдиної методології експертно-аналітичного аналізу ДТП з метою встановлення причин їх виникнення, що сприятиме підвищенню достовірності державної статистики.

3. Впровадження узгоджених з ЄС стандартів щодо дослідження статистичних даних, що характеризують ДТП.

4. Створення єдиного реєстру ДТП, які Риси тяжкі наслідки, з метою; аналізу та управлінського реагування; коригування правил, вимог, стандартів, програм; удосконалення страхової діяльності, підготовки водіїв; оцінки профілактичної роботи державних органів і суб'єктів господарської діяльності.

5. Розробка для основних порушень правил дорожнього руху, використовуючи системні дослідження, класифікацію причин, що сприяють виникненню порушення.

6. Забезпечення розслідування причин ДТП, в якому загинула людина або три важко поранені, бригадою фахівців у складі представників МВС, Міністерства транспорту і зв'язку, МНС, Міністерства охорони здоров'я, прокуратури, експертів з безпеки транспортних засобів і медичних питань.

7. Удосконалення науково-дослідного забезпечення заходів щодо безпеки. Закріпити за провідними науково-дослідними інститутами функцій і обов'язків провідних організацій з проблеми безпеки дорожнього руху за відповідними напрямами.

8. Забезпечення систематичного проведення збору, аналізу та узагальнення результатів науково-дослідних робіт з проблеми безпеки дорожнього руху провідних спеціалізованих наукових організацій, а також проведення власних глибоких наукових досліджень.

9. Забезпечення можливості фінансування на конкурсній основі Координаційною радою з питань безпеки наукових досліджень відповідно до затвердженого переліку проблем з безпеки дорожнього руху.

У сфері вдосконалення системи підготовки водіїв і моніторингу системи:

1. Перегляд системи підготовки водіїв, цілей і програми підготовки, робочих планів підготовки.

2. Приведення вимог до автошкіл, інструкторам і викладачам у відповідність до вимог якості навчання і необхідного з точки зору безпеки, рівня підготовки водіїв.

3. Посилення вимог до порядку проведення іспитів на право отримання свідоцтва водія і до створення об'єктивних і відповідальних екзаменаційних комісій.

4. Введення як обов'язкові теоретичні та практичні навчальні курси контраварійної підготовки водіїв.

У сфері вдосконалення управління дорожнім рухом:

1. З метою удосконалення управління дорожнім рухом визначення в законодавстві (Законі України «Про дорожній рух» та відповідних стандартів щодо вимог до елементів управління дорожнім рухом) обов'язкових мініРисьних вимог до регуляторного і інформаційного забезпечення дорожнього руху, його характеристик.

2. Визначення першочерговості загальнодержавних і регіональних програм щодо створення шляхопроводів через магістральні дороги і вулиці і через залізничні колії.

3. Розробка та закріплення в законодавстві вимог безпечного для дорожнього руху розміщення об'єктів зовнішньої реклами.

4. Розробка і закріплення в законодавстві вичерпного переліку функцій, які покладаються на державний орган регулювання і управління рухом на дорогах і вулицях, законодавче закріплення всіх прав, обов'язків, відповідальності і оцінки ефективності діяльності цього органу.

У сфері підвищення ефективності контролю за виконанням правил дорожнього руху:

1. Відновлення вдосконаленою бальної системи попередження водіїв про порушення, документування факту порушення, занесення порушення та інформації про порушника в єдиний реєстр, оплата штрафу мул застави, судовий захист інтересів водія.

2. Розробка класифікації порушень правил дорожнього руху в залежності від їх потенційної небезпеки і визначення, за які порушення передбачено усне попередження, за які - штраф, за які - повторне навчання Правил дорожнього руху, за яких умов здійснюється позбавлення прав керування транспортним засобом.

3. Визначення 10 - 20 найбільш небезпечних порушень, за підсумками реєстрації яких контролюється ефективність роботи інспекторів дорожньої служби.

4. Здійснення документальної реєстрації перевищення швидкості руху за допомогою фотокамер, керованих радаром, з автоматичною передачею інформації до реєстру порушень із зазначенням часу і дати порушення.

5. Введення прогресивної шкали штрафів в залежності від ступеня перевищення швидкості.

У сфері вдосконалення системи медичної допомоги після ДТП і медичної підготовки водіїв:

1. Проведення досліджень медичних аспектів тяжкості наслідків ДТП та розробка пропозицій щодо впровадження заходів зниження медичної складової смертей і важких травм, а також посилення вимог до пасивної безпеки конструкцій колісних транспортних засобів.

2. Розробка і закріплення в законодавчому порядку відповідальності, завдань, функцій і вимог до системи забезпечення медичної допомоги потерпілим у ДТП, яка гарантує надання необхідної, різнопрофільних спеціалізованої медичної допомоги в будь-якій точці території України протягом 30-60 хвилин після ДТП.

3. Аналіз і законодавчо закріплення гарантованого переліку потреб для мініРисьно необхідної медичної допомоги постраждалим в ДТП - за видами, обсягами, часу, території, кваліфікації персоналу, наявності медичних засобів та засобів евакуації, а також коштів стаціонарної допомоги.

4. Забезпечення вдосконалення медичної підготовки водіїв для надання післяаварійного допомоги, а водіїв автобусів і співробітників ДАІ і МНС, які беруть участь в рятувальних роботах, навчання за спеціальною програмою.

У сфері безпеки конструкції та технічного стану колісних транспортних засобів, що впливають на рівень аварійності та тяжкість наслідків ДТП:

1. З метою об'єктивної оцінки причин і тяжкості ДТП залучення до розслідування фахівців з активної і пасивної безпеки конструкції колісних транспортних засобів. Результати розслідувань необхідно доводити до відома органів, що здійснюють державний контроль і оцінюють рівень конструктивної безпеки транспортних засобів.

2. Негайне приєднання України в повному обсязі до міжнародної Конвенції про дорожній рух (з поправками 1 і 2), Женевського Угоди 1958 року і Віденської Угоди 1997 роки (про періодичних технічних оглядах).

3. Введення в дію відповідного Женевського Угоди 1958 року і Директиві 70/156 / ЕЕС вже розробленого Технічного регламенту щодо вимог до конструкції, допуску до експлуатації та використання колісних транспортних засобів, предметів обладнання та частин до них.

4. Контроль технічного стану транспортних засобів з використанням сучасних методів і обладнання, що забезпечують об'єктивні і достовірні результати перевірки. Для забезпечення нормативно-правової бази цієї діяльності здійснити розробку відповідного технічного регламенту періодичного контролю технічного стану транспортних засобів на базі Віденського Угоди 1958 року і Директиви 96/96 / ЄС.

5. Удосконалення системи забезпечення відповідності транспортних засобів вимогам безпеки за єдиними принципами з охопленням всіх стадій життєвого циклу транспортного засобу - від конструювання до утилізації.

6. Введення в Україні в законодавчому порядку заходів Правил ЄЕК ООН щодо засобів пасивної безпеки транспортних засобів.

7. Введення нових сучасних вимог до характеристик конструкції автобусів щодо активної і пасивної безпеки, ергономіки, а також щодо обов'язкової наявності в конструкції автобусів додаткової гальмової системи тривалої дії і антиблокувальної системи, безпечних сидінь, а також несучого каркаса автобусів, стійкого в разі перевертання.

У сфері роботи з пішоходами та дітьми:

1. Удосконалення законодавства щодо виконання вимог Правил дорожнього руху пішоходами та захисту інтересів, життя і здоров'я пішоходів в дорожньому русі.

2. Внесення змін до програми дошкільного та шкільного виховання дітей. Стимулювання в школах процесів освіти в питаннях безпеки дорожнього руху з використанням відповідних наочних посібників та ілюстративного матеріалу.

Важливим системним елементом Державної концепції забезпечення безпеки дорожнього руху є процедури і процеси сертифікації транспортних засобів, пов'язані з удосконаленням їх конструктивної безпеки при проектуванні і виробництві.

Безпека конструкції колісних транспортних засобів, що істотно впливає на ризик виникнення ДТП і тяжкість їх наслідків, є предметом суворого законодавчого регулювання в більшості розвинених країн світу. В Україні номенклатура і рівень вимог до параметрами, які характеризують активну і пасивну безпеку транспортних засобів, не витримують серйозної критики. Наприклад, до легкових автомобілів (категорія М1) застосовують тільки 4 обов'язкових технічних регламенти з безпеки (щодо гальмівних систем, небезпечних виступів, світлотехнічних приладів і скла), в ЄС - 33 регламенту, в Росії - 36. Чи не контролюється наявність і відповідність таких важливих елементів конструкції легкових автомобілів, як захист пасажирів під час зіткнення (фронтального, бокового, удару ззаду), ремені безпеки, підголівники,

Опасною є практика внесення неконтрольованих змін в конструкцію транспортних засобів, вже допущених до участі в дорожньому русі. Очевидним є той факт, що зміни в конструкції, які можуть вплинути на показники безпеки, повинні піддаватися жорсткому контролю з боку держави. На дорогах зафіксовано значну кількість очевидних неприпустимих змін в конструкції транспортних засобів, які можна пояснити низькою культурою водіїв і повною відсутністю відповідного контролю з боку державних органів влади.

Наприклад, знайшло широке поширення не відповідає нормативам тонування стекол, застосування зовнішніх світлових приладів, установка різноманітних спойлерів і накладок, застосування різнокольорових і надпотужних світлових приладів, широко поширений невідповідний вимогам безпеки тюнінг і т.п.

Не ведеться облік і аналіз збільшення тяжкості ДТП з причини, коли водій і пасажири не виконують правил користування ременями безпеки. Це «незначне порушення» в Україні набуло масового характеру, оскільки його практично не контролюють. Разом з тим, в прийнятій в 2002 році Європейської конференції міністрів транспорту (ЄКМТ) Резолюції № 38 «Про ремені безпеки» сказано, що, як показали дослідження в країнах-членах це організації, при правильному застосуванні ременів безпеки водієм і пасажирами, щонайменше , наполовину знижується ризик їх загибелі в ДТП і значно - тяжкість травм.

З наведеного вище аналізу основних положень проекту Державної концепції забезпечення безпеки дорожнього руху в Україні, можна зробити кілька важливих висновків:

1. Проведені в рамках дисертації наукові дослідження спрямовані на удосконалення основних системних елементів Державної концепції і служать для вирішення таких важливих завдань, як:

 - визначення місця і ролі органів державної влади та організацій, що забезпечують безпеку на автомобільному транспорті України;

 - удосконалення діючої системи аналізу аварійності на автомобільному транспорті;

 - визначення основних факторів, що впливають на рівень аварійності країні;

 - розробка системи технічного контролю та діагностування транспортних засобів з урахуванням їх фактичного стану і пробігу з використанням сучасного вітчизняного контрольно-діагностичного устаткування;

 - створення сучасної нормативно-правової та нормативно-технічної бази щодо забезпечення безпечного функціонування автомобільного транспорту;

 - удосконалення діючої системи підготовки водіїв транспортних засобів;

 - розробка технологічних принципів забезпечення діагностування при проведенні Державного технічного огляду;

 - визначення системних і структурних вимог до експлуатаційної безпеки транспортних засобів.

Як було зазначено вище, істотним недоліком, що знижує ефективність розробки заходів щодо зниження рівня аварійності в країні, є недосконалість діючої системи аналізу аварійності на автомобільному транспорті [9]. Статистичні дані аварійності перевантажені неінформативними приватними показниками. На їх підставі робляться помилкові висновки про стан аварійності в країні. Абсолютні і відносні показники стану безпеки дорожнього руху мають негативну динаміку. Щоб отримати об'єктивну картину безпеки дорожнього руху в Україні, необхідно порівняння цих показників з аналогічними світовими.

Проте, абсолютні показники відіграють виняткову роль в аналізі аварійності. За поширенням і частоті застосування з ними можуть порівнюватися тільки показники динаміки розвитку. Така роль абсолютних показників пояснюється тим, що тільки вони дозволяють досить повно охарактеризувати стан аварійності в будь-який період часу, кількісно оцінити розміри втрат суспільства від ДТП. Тому більшість аналітичних матеріалів супроводжується таблицями зі значним обсягом статистичних даних абсолютних показників.

При виборі абсолютних показників, які рекомендується використовувати при аналізі аварійності, необхідно враховувати наступні положення:

1. Показники повинні відповідати рівню управління, на якому вирішуються завдання забезпечення безпеки дорожнього руху (ОБДД).

2. Показники повинні достатньо повно характеризувати той чи інший аспект діяльності в системі ОБДД. Важливість того чи іншого показника для характеристики системи ОБДД можна визначити або на підставі практики проведення аналізу аварійності, або за допомогою експертного опитування фахівців щодо значущості того чи іншого показника для характеристики системи ОБДД.

3. Значення того чи іншого показника повинні міститися в установлених формах статистичної звітності.

4. Показники не повинні дублювати один одного і повинні мати різні значення для порівнюваних об'єктів.

Всі показники, які відповідають перерахованим вище умовам, можна розділити на три групи:

 - показники, що характеризують умови діяльності щодо забезпечення безпеки дорожнього руху;

 - показники аварійності;

 - показники, що характеризують діяльність із забезпечення безпеки дорожнього руху.

До першої групи входять показники, впливати на які в системі ОБДД або неможливо, або цей вплив може здійснюватися в дуже обмежених рамках. В основному в цю групу входять показники, що характеризують соціально-економічний розвиток (територія, чисельність населення, обсяг виробництва), розвиток транспорту (загальна кількість транспортних засобів, кількість транспортних засобів індивідуальних власників, обсяги перевезень вантажів і пасажирів), економіки, дорожньої мережі регіону і т.п.

До другої групи входять абсолютні показники аварійності.

У третю групу входять показники, що характеризують діяльність по ОБДД. Нижче наведені деякі з них:

 - нагляд за дорожнім рухом (кількість порушень правил дорожнього руху, в тому числі керування транспортними засобами в стані алкогольного і наркотичного сп'яніння, перевищення допустимої швидкості руху і т.п.);

 - заходи адміністративного і громадського впливу на порушників Правил дорожнього руху;

 - профілактична робота;

 - агітація і пропаганда (публікація матеріалів в засобах масової інформації, автомістечка в дитячих установах і т.п.).

Відносні показники аварійності розраховуються діленням одного абсолютного показника на інший. У загальному вигляді формула для розрахунку відносного показника має такий вигляд [10]:
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відносний показник,
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перший абсолютний показник,
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другий абсолютний показник,
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масштабний коефіцієнт.

Відносні показники дозволяють об'єктивно здійснювати зіставлення різні об'єктів управління, оскільки при розрахунку цих показників враховується вплив найбільш важливих факторів, що характеризують умови діяльності по ОБДД. Наприклад, якщо ми розрахуємо кількість ДТП на 10 тисяч транспортних засобів, то зіставлення з цього відносним показником буде враховувати один з найбільш істотних факторів, що характеризують умови діяльності по ОБДД - чисельність автомобільного транспорту. Це важлива властивість відносних показників обумовлює їх широке використання в аналітичній роботі.

Одним з найважливіших відносних показників є показник, що характеризує рівень аварійності щодо чисельності населення країни. На жаль, цей важливий показник відносно рідко використовується в формах статистичної звітності рівня аварійності. Однак цей показник зумовлює ризик участі кожної окремої людини в дорожньо-транспортній пригоді, оцінює ризик загибелі або травмування. Широке використання цього показника доцільно при зіставленні показників різних країн, регіонів або груп населення (див. Рис. 1.1).

Наступний важливий відносний показник характеризує тяжкість наслідків ДТП. У більшості аналітичних документів тяжкість наслідків ДТП оцінюється кількістю загиблих на 100 постраждалих (сумарна кількість загиблих і поранених). Цей показник характеризує ступінь пасивної безпеки транспортних засобів і автомобільних доріг, а також ступінь розвитку і рівень організації термінової медичної допомоги постраждалим в ДТП. Головним недоліком цього показника є те, що його значення суттєво залежить від інтерпретації терміна "загиблий" і "поранений" внаслідок ДТП. Наприклад, в основному завдяки специфіці системи обліку, спостерігається значна різниця даних про кількість загиблих на кожні 100 постраждалих в різних станах.
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Рис. 1.1. Кількість загиблих і поранених в різних країнах

в розрахунку на 10 тисяч населення

Тому вважається за доцільне для порівняння тяжкості наслідків ДТП в країнах з різною системою обліку використовувати показник "кількість постраждалих на 100 дорожньо-транспортних пригод" (див. Рис. 1.2).

Аналізуючи динаміку зміни відносних показників аварійності можна зробити принципово помилковий висновок, що ці показники мають стійку тенденцію до зниження, і проблема забезпечення безпеки дорожнього руху втрачає властиву їй актуальність. Необхідно чітко розуміти, що стан робіт щодо забезпечення безпеки дорожнього руху необхідно оцінювати, перш за все, щодо зниження абсолютних показників аварійності. Відносні показники можуть і повинні використовуватися для порівняння рівня аварійності в окремі періоди часу, а також для визначення вузьких місць в роботі по забезпеченню безпеки дорожнього руху в Україні [11].
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Рис. 1.2. Кількість постраждалих в різних країнах в розрахунку на 100 дорожньо-транспортних пригод

Основним державним органом, який фактично є монополістом в області безпеки дорожнього руху, є Департамент ДАІ МВС України. Зрозуміло, що для виконання співробітниками ДАІ своїх професійних обов'язків абсолютних показників цілком достатньо [12]. Крім того, на наш погляд ДАІ перевантажено рядом функцій, їм не властивих. Як показує досвід зарубіжних країн, такі функції як підготовка водіїв транспортних засобів, проведення технічного огляду, періодичний контроль технічного стану транспортних засобів тощо повинні виконуватися силами різних Міністерств, атестованих державних і приватних підприємств. Значно нижчі рівні аварійності в цих країнах підтверджують правильність такого підходу.

Більшість фахівців однієї з основних причин аварійності на дорогах вважають технічну несправність транспортних засобів. У поєднанні з різким зростанням інтенсивністю руху ця проблема набула особливої гостроти. Згідно з офіційною статистикою рівень ДТП в Україні через технічну несправність постійно знижується, і склав у 2015 році 268 пригод, в яких загинуло 58 і поранено 378 осіб, що становить менше 1% від загальної кількості потерпілих. Очевидно, що ці дані не можуть бути об'єктивними, так як значно нижче аналогічних показників розвинених європейських країн. За результатами зарубіжних досліджень частка пригод, в яких несправності автомобілів стали їх причиною, склала: 15 - 25% в США, 20% у Франції, 18% в Німеччині, 12% в Данії [13].

Це особливо актуально для України, де інтенсивність руху транспортних засобів зросла в кілька разів і вже зараз досягла нормативних значень рівня розвитку автомобільної інфраструктури, закладених ДНБ 360 - 92 на перспективу, складаючи понад 200 автомобілів на тисячу жителів [14]. Автомобільний парк країни перевищує 9 млн. Од. (Див. Рис. 1.3), і, поряд з динамічним зростанням в останні 10 років, стає все більш технічно і морально застарілим.
У 2015 р частка транспортних засобів, вироблених в ближньому зарубіжжі (Росія) і експлуатованих понад 5 років, перевищила 69%, що спільно з уживаними іномарками віком понад 10 років становить понад 81% автомобільного парку України (див. Рис. 1.4).

При спочатку невисокому рівні безпеки і якості виготовлення автомобілів російських конструкцій число їх власників безперервно зростає, що разом з постійним зниженням якості і обсягів проведеного ТО, недотриманням відповідних приписів заводів-виробників може бути критичну ситуацію на автомобільних дорогах країни. Вплив експлуатаційного зносу і матеріального і морального старіння на найважливіші властивості транспортного засобу здатне радикально погіршити їх в процесі технічної експлуатації і стати причиною виникнення ДТП [15].
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Рис. 1.3. Динаміка зміни кількості автомобілів (в тис. Одиниць) в Україні з 1990 по 2010 р.р.
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Рис. 1.4. Якісний склад автомобільного парку України за станом на 2015 р

Статистичні дані про ДТП в Україні за останні шість років наведені на рис. 1.5. У Харківській області з 2010 р спостерігається різке збільшення загальної кількості постраждалих в ДТП. Різко зросла кількість поранених при стабільно високому кількості загиблих в цих ДТП (див. Рис. 1.6).
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Рис. 1.5. Статистичні дані аварійності в Україні за період 1999-2005 р.р.
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Рис. 1.6. Кількість ДТП і постраждалі в них в Харківській області за період 1997 - 2005 р.р.

Особливу тривогу викликає факт постійного зростання числа ДТП за участю дітей. Тільки в 2005 році в Харківській області зареєстровано 339 ДТП за участю дітей, в яких було травмовано 324 та загинуло 15 осіб.
Найбільш поширеними видами ДТП в Харківській області є наїзд на пішохода (48%), зіткнення транспортних засобів (26%) і перекидання транспортних засобів (9%) (рис. 1.7).

Найбільш частим видом порушення Правил дорожнього руху в Харківській області є порушення правил маневрування (44%), перевищення допустимої швидкості руху (26%) і виїзд на смугу зустрічного руху (12%), далі йдуть порушення проїзду перехресть (9%), недотримання безпечної дистанції (5%), порушення правил обгону (4%).
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Рис. 1.7. Класифікація ДТП за видами в Харківській області в 2005 р

Серед винуватців ДТП в Україні переважна більшість складають власники індивідуальних транспортних засобів (77%), далі йдуть пішоходи (19%) і водії державного і пасажирського транспорту (4%) (рис. 1.8). 
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Рис. 1.8. Розподіл ДТП в Україні з вини учасників дорожнього руху
До причин виникнення аварійних ситуацій відноситься і управління несправними транспортними засобами, що перебувають в особистій власності, причому цей показник аварійності стає дедалі більше. Питома вага таких ДТП в 1991 р склав 48,5%, а в 2005 р вже 78% (рис. 1.9). Події через несправність транспортних засобів супроводжуються найбільш тяжкими наслідками. Так в Україні 2002 році через кожних 10 постраждалих в ДТП, що виникли з цієї причини, приблизно 3 загинуло.
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Рис. 1.9. Розподіл ДТП в Україні за категоріями транспортних засобів

Найвища ймовірність виникнення аварійної обстановки спостерігається при експлуатації транспортних засобів з несправностями шин, освітлювальних і світлосигнальних приладів і гальмівних систем [16, 17] (див. Табл. 1.1)
Таблиця 1.1
Розподіл ДТП в Україні за видами несправностей транспортних засобів
	Несправні елементи і системи
	Частка ДТП,%

	
	Всі транспортні засоби
	Транспортні засоби індивідуальних власників

	Шини (розрив, знос протектора) 
	24,2-25,8
	26,4-26,8

	Освітлювальні і світлосигнальні прилади
	23,1-24,9
	25,3-25,9

	Робоча і гальмівна системи 
	17,5-16,5
	14,3-14,7

	Рульове управління
	14,1-14,4
	6,6-6,7

	Колеса (заклинювання, відрив)
	4,2-4,6
	3,4-3,8

	зчіпний пристрій
	1,2-1,6
	0,7-1,0

	Інші
	7,0-6,8
	6,6-7,0


Зі сказаного можна зробити висновок, що одним з основних чинників, що впливають на безпеку дорожнього руху, є технічний стан транспортних засобів.

1.2. Аналіз причин зниження рівня безпеки на автомобільному транспорті України

При аналізі причин зниження рівня безпеки на автомобільному транспорті необхідно здійснювати комплексне науково-технічне і правове дослідження всіх аспектів кожного події. Як відомо, кожне ДТП має свої специфічні особливості, причому в більшості випадків діють кілька видів причинно-наслідкових зв'язків. Це ускладнює аналіз причин виникнення ДТП і обумовлює необхідність визначення приватних технічних, функціональних, тимчасових і інших складових, що впливають на процес розвитку події. Об'єктивність аналізу в великій мірі залежить від правильного вибору вихідних даних і методики інженерного розрахунку. Грунтуючись на статистичних даних аварійності в Україні, можна виділити основні завдання оцінки впливу різних чинників на тяжкість наслідків ДТП.

Оскільки аналіз причин виникнення ДТП передбачає прийняття відповідних рішень, необхідно застосовувати різноманітні форРисьні методи, розроблені в рамках кібернетичної науки [18, 19, 20]. Судячи з ряду публікацій, на сьогоднішній день найчастіше застосовуються: ймовірносно-статистичний метод, регресивний аналіз і метод фазового інтервалу [21, 22, 23].

Слід зазначити, що ці методи неефективні при роботі з якісними (нечисловими) і нечіткими знаннями, тобто знаннями, які задаються на розмовній мові. Однак саме такі евристичні або інтуїтивні знання часто використовуються при експертному аналізі причин виникнення ДТП [24, 25].

Специфічність і складність такого підходу полягає в фізіологічних здібностях людини формулювати підсумковий висновок, отримуючи, усвідомлюючи і запам'ятовуючи обмежена кількість інформації. Вербальна перекодування може стати для певної категорії фахівців ефективним способом переробки лінгвістичної інформації в конкретні наукові та інженерні висновки. Побудова моделей приблизних міркувань людини і їх використання на практиці є однією з актуальних проблем сучасної науки.

Узагальнення досвіду багатьох дослідників, придбаного при вирішенні практичних завдань, дозволяє сформулювати ряд науково-методичних принципів, що дозволяють створювати моделі аналізу причин ДТП.

Рішення (вихідна змінна) і фактори, що впливають на його прийняття (вхідні змінні), розглядаються як лінгвістичні змінні з якісними термами (терм - від англ. Term - називати). Лінгвістичної змінної називається змінна, значенням якої є слова або пропозиції розмовної мови, тобто якісні терми. Нижче наводяться приклади лінгвістичних змінних і їх умов (праворуч в дужках), які безпосередньо впливають на безпеку дорожнього руху:

коефіцієнт зчеплення {дуже низький, низький, нижче середнього, середній, вище середнього, високий, дуже високий};

гальмівний момент на колесах автомобіля {відсутня, низький, середній, високий, дуже високий};

вид дорожнього покриття {асфальт, щебінь, пісок, грунтова дорога};

стан дорожнього покриття {сухе, вологе, мокре, покрите брудом, покрите мокрим снігом, ожеледь};

тип шин {радіальні, діагональні, високого тиску, низького тиску, високої прохідності}.

У цих прикладах перші дві змінні відносяться до рішень, а три останніх - до чинників впливу. Використовуючи поняття функції приналежності, кожен з лінгвістичних термів можна форРисізувати у вигляді нечіткої множини, заданого на відповідному універсальній множині.

Відповідно до принципу лінгвистичні бази знань причинно-наслідкові зв'язки між факторами (причинами) і рішеннями (наслідками) необхідно описати на розмовній мові спілкування фахівців або експертів у вигляді сукупності нечітких логічних висловлювань типу: «ЯКЩО - ТО, ІНАКШЕ».

Наприклад, при прогнозуванні можливості виникнення ДТП внаслідок низької величини коефіцієнта зчеплення колеса з дорогою можуть застосовуватися такі висловлювання:

ЯКЩО вид дорожнього покриття = асфальт І стан дорожнього покриття = сухе І тип шин = радіальні, низького тиску І ступінь проковзування шин = кочення з проскальзиваніем І знос шин = в межах допустимого І тиск в шинах = норРисьне І навантаження на колесо = середня І швидкість автомобіля = відповідає дорожній обстановці, ТО коефіцієнт зчеплення = дуже високий і ризик виникнення ДТП внаслідок цієї причини мініРисьний.
ІНАКШЕ:

ЯКЩО вид дорожнього покриття = грунтова дорога І стан дорожнього покриття = вологе І тип шин = радіальні, високої прохідності І ступінь проковзування шин = юз І знос шин = Нікому І тиск в шині = норРисьне І навантаження на колесо = низька І швидкість автомобіля = не відповідає дорожню обстановку, ТО коефіцієнт зчеплення = середній і ризик виникнення ДТП внаслідок цієї причини досить високий.
ІНАКШЕ:

ЯКЩО вид дорожнього покриття = асфальт І стан дорожнього покриття = ожеледь І тип шин = діагональні, високого тиску І ступінь проковзування шин = кочення з проскальзиваніем І знос шин = повністю зношена І тиск в шині = підвищений І навантаження на колесо = висока І швидкість автомобіля = не відповідає дорожній обстановці, ТО коефіцієнт зчеплення = дуже низький і ризик виникнення ДТП внаслідок цієї причини дуже високий.

Причиною таких висловлювань повинні бути матеріали аналізу причин ДТП і автотехнічних експертиз з обґрунтованими висновками або досвід фахівців і експертів. Особливість нечітких висловлювань полягає в тому, що їх адекватність не повинна змінюватися при незначних коливаннях умов експерименту (на відміну від традиційних моделей, побудованих на базі класичної математики).

При великому числі факторів впливу побудова системи висловлювань про причинно-наслідкові зв'язки «причини - наслідок» стає проблематичним. Це обумовлено тим, що в оперативній пам'яті людини одночасно може фіксуватися не більше 7 ± 2 понять - ознак [26]. У зв'язку з цим доцільно застосувати принцип ієрархії експертних знань, який передбачає проведення класифікації вхідних параметрів і побудова дерева виводу. Воно графічно відображає систему містяться один в одному висловлювань - знань меншої розмірності.
1.3. Висновки по розділу
1. В Україні відсутня державна програма забезпечення безпеки дорожнього руху.

2. Країні необхідна Державна концепція забезпечення безпеки дорожнього руху.

3. Однією з основних причин аварійності на дорогах є технічна несправність транспортних засобів. Офіційні статистичні дані представляють занижені величини.

4.  Аналітичні залежності, що застосовуються при аналізі ДТП, враховують обмежену кількість факторів (в основному дорожні умови або енергетичні характеристики транспортного потоку), що унеможливлює розробку ефективних заходів щодо зниження аварійності.

5. На підставі групового консультування серед експертів методом постановки відкритих питань та їх оцінкою за бальною системою, визначені пріоритетні напрямки щодо зниження аварійності в Україні
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