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ПРЕДИСЛОВИЕ 
 

 
Представленный отчет является отчетом  по 3-й стадии проекта «Roadex II», 
проекта международного технического сотрудничества между советом Хайлэнд, 
советом Западных Островов и лесным предпринимательством Шотландии; 
Северным Регионом (ранее округ Тромсё) Норвежской Администрации дорог 
общего пользования и Норвежской Дорожно-транспортной Ассоциации; 
Северным Регионом Шведской Государственной Дорожной Администрации; и 
регионами центральной Финляндии и Лапландии от Финской Дорожной 
Администрации, а также Метсёхалитус регионом Восточной Лапландии, 
Лесным Центром Лапландии (Лапин Метсёхалитус), Стора Энсо Метсё, и 
Метсёлиито, Снабженческой Частью Северной Финляндии. Проект «Roadex» 
частично финансируется по Интеррегиональной программе 3Б Северных 
Периферийных Территорий. Ведущий партнер проекта - совет Хайлэнд, 
Шотландия, консультант проекта – Roadscanners ОУ, Финляндия. Председатель 
проекта «Roadex II» Рон Манро из совета Хайлэнд, менеджер Тимо Сааренкето 
из Roadscanners. 

 
Этот отчет основывается на знаниях, опытных данных и идеях, следующих из 
работы над «Roadex I» и «Roadex II». Отчет представляет новые предложения в 
политике дорожного менеджмента, в целях улучшения условий на дорогах с низкой 
интенсивностью движения в сельской местности. Использование предложений на 
практике улучшит условия жизни людей, проживающих в сельской местности. 
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слаборазвитых территорий. Большая благодарность также Кенту Мидлетону – 
текстовому редактору и Вирпи Халту, который занимался издательской работой. 
Все вышеупомянутые люди представляют Roadscanners. Мы также хотим 
поблагодарить других людей, так или иначе участвовавших в этом проекте. 
 
В заключение авторы хотели бы поблагодарить комитет управления и Рабочую 
группу по дорожным условиям «Roadex II» за их содействие и координацию в этой 
работе.  
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Краткий обзор 
 
 

Целью этого отчета является представление основных идей и описание новой 
политики управления состоянием дорог общего пользования, частных и лесных 
дорог с низкой интенсивностью движения в Северных Периферийных Территориях. 

 
Процесс внедрения новой политики дорожного менеджмента следует выполнять 
шаг за шагом. Процесс состоит из следующих этапов: 
 

• Определение низкого развития территории 
• Определение артериальной дороги 
• Определение потребности пользователей дорог 
• Установление стандартов дорожных условий – определение уровней 

обслуживания дороги 
• Четкое описание внедряемых стратегий и основных принципов 

политики, по сохранению требуемого уровня сервиса  дороги 
• Развитие 

 
Первый шаг - выявить территории с низким уровнем развития. Территории с 
низким уровнем развития – это территории, где общество или часть 
муниципалитета пребывают в упадке. Чтобы сохранить эти территории «живыми» 
необходимо принять повышенные меры уровня обслуживания. 
 
Второй шаг – определить артериальные дороги, под которыми понимаются 
транспортные связи, не имеющие замены или же альтернативные пути следования 
значительно увеличивают временные и денежные затраты; когда любое снижение 
качества, надежности или работоспособности артериальной дороги означает 
нанесение значительного удара по социальной и экономической жизнеспособности 
общества. Дороги этой категории следует содержать в соответствующем  режиме, 
т.к. они играют жизненно важную роль в выживании сельского общества. Первые 2 
этапа являются следствием идей из Хайлэндс, Шотландия. 
 
Третий шаг – определить потребности пользователей дорог (сельских жителей, 
существующего бизнеса) с низкой интенсивностью движения. 
Основываясь на первых трех шагах, придем к числовому выражению, которое 
описывает потребность в хорошем дорожном стандарте. С помощью суммирования 
социальных, экономических потребностей и потребностей пользователей дорог был 
выведен индекс потребности в перевозках (ИПП). 
 
Четвертый шаг – предложить самые низкие допустимые уровни обслуживания 
дороги и уровни вмешательства («пусковые» значения) для принятия действий 
по содержанию на каждом уровне обслуживания дорог с усовершенствованным 
покрытием и гравийных дорог с низкой интенсивностью движения. Во-первых, 
приоритетность уровня обслуживания дороги определяется  в зависимости от 
потребностей пользователей дорог. Затем уровни вмешательства в дорожные 
условия разделяются на 4 класса в зависимости от комфортабельности вождения, 
безопасности дорожного движения, ограничениями грузоподъемности и 
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доступности. Потребности пользователей дорог и самые низкие допустимые уровни 
обслуживания или уровни вмешательства для лесных дорог даются отдельно. 
 
Пятый шаг – развить стратегии внедрения и процедуры заключения 
контрактов. Стратегии внедрения обсуждаются, используя контракты 
выполнения. Следующий этап - это развитие. В течение этой фазы проводится 
мониторинг состояния дороги, потребностей пользователей дорог и обратной связи 
и результаты используются для составления стандартов для следующего контракта 
на содержание, также для принятия решения о дополнительном размещении 
объектов дорожного  сервиса. 
Шестой шаг – использовать социально-экономические модели, адаптированные 
для использования на дорогах с низкой интенсивностью движения, посредством 
включения факторов социальной выгоды. Модели следует использовать для 
определения уровней обслуживания дорог. 
 
 
КЛЮЧЕВЫЕ СЛОВА: территории с низким уровнем развития, артериальные 
дороги, политика дорожного менеджмента, уровни обслуживания дороги, 
потребности пользователей дороги. 
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1 Введение 
 

 
1.1 Обзор проекта «Roadex II» 
 
Этот отчет – часть проекта «Roadex 
II», который является проектом 
сотрудничества по проблеме дорог с 
низкой интенсивностью движения в 
Северных Периферийных 
Территориях Европы (рис.1), 
частично финансируемого 
Европейским Союзом. Цель проекта 
«Roadex II» – развить пути для 
согласованного и инновационного 
дорожного менеджмента на дорогах 
с низкой интенсивностью движения 
в Северном Регионе ЕС. 
Региональные организации 
Дорожной Администрации в 
Шотландии, Норвегии, Швеции и 
Финляндии принимали совместное  
участие в проекте вместе 
региональными ресурсами, 
связанными с лесной и рыбной 
отраслями промышленности. 

Рисунок 1. Географическая территория внедрения 

проекта 

 
Проект «Roadex II», который является продолжением пилотного проекта «Roadex I» 
1998-2001, разделен на 3 этапа, которые осуществляются в одно время. Этапы: 
 

• Этап 1 – определение проблем, поля деятельности; 
• Этап 2 – анализ проблем и определение причин их возникновения; 
• Этап 3 – нововведения. 
• Этап 1 включает проведение специальных тестов, по крайней мере, по 

одной выбранной территории, в каждой из стран участниц, и 
анкетирование для установления потребностей пользователей дорог и их 
мнения по поводу дорожных условий на выбранных территориях. 

 
Этап 2 включает 7 различных задач: 

• Остаточные деформации; 
• Обработка материалов; 
• Снижение несущей способности во время весеннего оттаивания; 
• Социально-экономическое влияние; 
• Дороги на слабых грунтах (торф); 
• Водоотвод; 
• Защита окружающей среды. 
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Задача «социально-экономическое влияние» является основой этого отчета. Цель 
задачи - улучшить понимание важности дорог с низкой интенсивностью движения 
и дорожных условий для людей, организаций и компаний в сельской местности 
Северной Периферии Европы. Средством для достижения этого был сбор 
информации, касающейся социально-экономического влияния дорожных условий, 
используя литературу, интервью и расчеты по модели, и изучение последствий для 
обеих отраслей промышленности и местных жителей, недостаточного вложения 
денежных средств в дороги с низкой интенсивностью движения для обеспечения 
работоспособности местной дорожной сети. Затем эта информация должна быть 
распространена среди людей всех уровней общества, особенно среди политиков и 
дорожных администраций, для того чтобы добиться лучшего понимания 
необходимости увеличения бюджетов дорог с низкой интенсивностью движения и, 
таким образом, создать лучшие условия жизни для людей в сельской местности 
Северной Европы. 
 
Работа над этой задачей произведена в отчете 1 под названием «Социально-
экономическое влияние дорожных условий на дорогах с низкой интенсивностью 
движения – результаты печатных научных изданий, интервью и расчетов по 
модели». 
 
Некоторые заключения из вышеупомянутого отчета: 
 
Социально-экономические влияния должны рассматриваться в более широком 
контексте. Существует необходимость обратить особое, более пристальное, 
внимание на повышение уровня жизни людей в сельской местности, в случае 
улучшения дорожных условий. 
 
В этом отчете приводится пример Шотландии по выявлению территорий с низким 
уровнем развития, которому необходимо следовать. Затем должны быть выявлены 
артериальные дороги первоочередной важности для людей. Эти результаты должны 
быть представлены политикам и использованы в бюджетных переговорах (при 
формировании бюджета) с Департаментами транспорта стран-партнеров для того, 
чтобы повысить осведомленность о важности дорог с низкой интенсивностью 
движения. Затем к артериальным дорогам должен быть применен особый подход в 
программах содержания и реконструкции. 
 
Интересной и важной задачей будет попытаться  развить политику для самого 
низкого обще-допустимого стандарта дорожных условий для всех партнерских 
районов. Это должен быть минимальный стандарт, по которому все доступные 
средства будут направлены на удовлетворение в перспективе любых других 
потребностей. 
 
Если господствующие социально-экономические модели должны быть 
использованы для всей дорожной сети, тогда дороги с низкой интенсивностью 
движения должны быть объединены в одну отдельную категорию. Понятие 
«социальный фактор» для артериальных дорог может быть использован, для того 
чтобы влиять на распределение бюджетных средств и для определения кандидатов 
для содержания и реконструкции. 
 
 
Заключительный 3 этап включает следующие задачи: 

• Основы политики дорожного менеджмента 
• Инструменты для концентрации действий 
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• Структурные инновации 
• Мониторинговые связи 
 

Проект «Roadex II» стартовал в 2002 и завершен в 2005. 
 
Этот отчет является частью 3 этапа «Основы политики дорожного менеджмента». 
Основные идеи и принципы, описанные здесь основаны на результатах и опытных 
данных, полученных при проведении проектов «Roadex I» и «Roadex II». 

 
 

1.2 Цели проекта 
 
Цель – предоставить основные принципы и описания новой политики дорожного 
менеджмента для дорог общего пользования, частных и лесных дорог с низкой 
интенсивностью движения в Северных Периферийных Территориях. 
 
 
1.3 Ограничения 
 
Этот отчет изначально ориентирован на существующие дороги с низкой 
интенсивностью движения и на дорожные условия на них. Дорожные условия в 
этом случае не включают в себя ширину дороги, вертикальную и горизонтальную 
ровность, даже не смотря на то, что эти качества очень важны для пользователя 
дороги и всегда должны рассматриваться в любой дорожно-восстановительной 
работе. Вопросы зимнего содержания в этом отчете не рассматриваются. 

 10



 
2 Процесс внедрения новой политики 
дорожного менеджмента 
 
 

Процесс внедрения новой политики дорожного менеджмента следует выполнять 
шаг за шагом. Он описан в главе 2.  
 
Процесс состоит из следующих шагов: 

• Определить территории с низким уровнем развития; 
• Определить потребности пользователей дорог; 
• Установить стандарты дорожных условий – дать характеристику уровней 

обслуживания; 
• Определить стратегии внедрения и основные принципы, для поддержания 

требуемого уровня обслуживания; 
• Развитие. 
 

Первый шаг – определить территории с низким уровнем развития (2). Под 
территориями с низким уровнем развития понимаются территории, где общество 
или часть муниципалитета находится в упадке. Для того чтобы сохранить эти 
территории «живыми» необходимо уделить особое внимание уровню 
обслуживания. Описание приведено в главе 3. 
 
Второй шаг – определить артериальные – дороги, под которыми понимаются 
транспортные связи, не имеющие замены или же альтернативные пути следования 
значительно увеличивают временные и денежные затраты; когда любое снижение 
качества, надежности или работоспособности артериальной дороги означает 
нанесение значительного удара по социальной и экономической жизнеспособности 
общества. Дороги этой категории следует содержать в соответствующем  режиме, 
т.к. они играют жизненно важную роль в выживании сельского общества. Первые 2 
этапа являются следствием идей из Хайлэндс, Шотландия. Этот процесс описан в 
главе 4. 
 
Третий шаг – определить потребности пользователей дорог (сельских жителей, 
существующего бизнеса) с низкой интенсивностью движения. Описание приведено 
в главе 5. 
 
Основываясь на первых трех шагах, придем к числовому выражению, которое 
описывает потребность в хорошем дорожном стандарте. С помощью суммирования 
социальных, экономических потребностей и потребностей пользователей дорог был 
выведен индекс потребности в перевозках (ИПП), описание приведено в главе 6. 
 
Четвертый шаг – предложить самые низкие допустимые уровни обслуживания 
дороги и уровни вмешательства («пусковые» значения) для принятия действий по 
содержанию на каждом уровне обслуживания дорог с усовершенствованным 
покрытием и гравийных дорог с низкой интенсивностью движения. Во-первых, 
приоритетность уровня обслуживания дороги определяется  в зависимости от 
потребностей пользователей дорог. Затем уровни вмешательства в дорожные 
условия разделяются на 4 класса в зависимости от комфортабельности вождения, 
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безопасности дорожного движения, ограничениями грузоподъемности и 
доступности. Предложения по уровням службы дороги представлены в главе 7. 
 
Потребности пользователей дорог и самые низкие допустимые уровни 
обслуживания или уровни вмешательства для лесных дорог представлены в 
главе 8. 
 
Пятый шаг – развить стратегии внедрения и процедуры заключения 
контрактов. Стратегии внедрения обсуждаются, используя контракты выполнения. 
Следующий этап - это развитие. В течение этой фазы проводится мониторинг 
состояния дороги, потребностей пользователей дорог и обратной связи и 
результаты используются для составления стандартов для следующего контракта на 
содержание, также для принятия решения о дополнительном размещении объектов 
дорожного  сервиса. Эти вопросы рассмотрены в главе 9. 
 

 
Рисунок 2 Принципы дорожного управления для текущего и планового содержания 

дорог. 
 

Шестой шаг – использовать социально-экономические модели, адаптированные 
для дорог с низкой интенсивностью движения, посредством включения факторов 
социальной выгоды. Модели следует использовать для определения уровней 
обслуживания дорог. Обсуждение модели адаптации социально-экономических 
моделей представлено в главе 10. 
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3 Территории с низким уровнем развития 
 

 
3.1 Введение 

 
Все страны партнеры «Roadex» имеют большие по площади сельские территории, 
на которых из-за ограниченных ресурсов общества трудно содержать 
основополагающие социальные службы. Иногда на политических форумах 
высказываются утверждения типа «Вся страна целиком должна иметь возможности, 
чтобы жить». Но в действительности трудно воплотить такие идеалы и по 
экономическим и социальным причинам люди переезжают из сельской местности в 
города. Повышается риск того, что некоторые территории будут покинуты и не 
заселены, если политики не направят больше ресурсов для поддержки людей, 
проживающих в сельской местности. Территории, с которых наблюдается миграция 
жителей, можно назвать территориями с низким уровнем развития(2). 
 
3.2 Определение 

 
Территории с низким уровнем развития определяются как сообщества находящиеся 
в упадке или под угрозой упадка, как результат следующих показателей слабого 
развития: 

• Социальная ослабленность – население: 
o Уменьшение численности населения в % (за последние 10 лет); 
o Уменьшение численности населения в возрасте 0-15 лет в % (за 

последние 10 лет); 
o Плотность населения за последний год, чел/кв. км; 
o Естественная убыль населения из-за состояния здоровья или возраста 

за последний год в %. 
• Экономическая ослабленность – безработица: 

o Уровень долгосрочной безработицы – за последний год в %; 
o Уровень граждан нуждающихся в дотациях – за последний год в 

евро/человека/месяц. 
• Показатель доступности – пользование услугами: 

o Население, проживающее в 20 минутах от 5 основных служб: 
 Почтовое отделение; 
 Начальная школа; 
 Продуктовый магазин; 
 Медпункт; 
 Автозаправка. 

• Показатель удаленности – от города (областного или районного центра: 
o Население, проживающее в 1,5 часах езды от города. 
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3.3 Обработка показателей территорий с низким уровнем 
развития (Н) 

 
Выбираем самую маленькую географическую территорию страны или региона, по 
которой могут быть определены рассматриваемые показатели социальной и 
экономической слаборазвитости. Собираем информацию, касающуюся выбранных 
показателей и заводим результаты в таблицу, например в Эксель. Ранжируем 
результаты в порядке величины каждого показателя низкого развития в таблице 1, в 
которой отражен пример для страны Норботтен в Северном Регионе Швеции. 
Присваиваем значение 1 – лучшему, и значение н – худшему из показателей. 
Используем ГИС например «Arc View», чтобы показать действительную карту и 
наносим определенными цветами каждое значение ранжируемых показателей. 
Начинаем со светлых цветов для лучших, а затем используем темные цвета по 
возрастающей, как в примере на рисунке 3. Выбираем 25% территорий с наиболее 
слабыми показателями. Рассматриваем их как территории с низким уровнем 
развития и затем разделяем на 3 группы, пропорционально величине, ранжируя от 
самых низких до самых высоких показателей внутри группы территорий с низким 
уровнем развития. Оставшиеся 75 % будут классом 1 – не являющиеся территорией 
с низким уровнем развития. Затем используем ГИС, чтобы определить показатели 
доступности и удаленности. Радиус 25 км – для доступности и 125 км – для 
удаленности были использованы в примере для упрощения процедуры. Затем 
территории с хорошей доступностью обозначим как городские территории и 
обозначим как «белые» территории  на карте ГИС, как показано на рисунке 4. 
Территории по удаленности менее 125 км становятся на 1 класс менее низкого 
уровня развития. Сейчас по показателю низкого уровня развития можно выделить 5 
различных классов, показанных на ГИС карте на рисунке 4 и в таблице 2. 

 
Таблица 1 Пример оценки данных страны Норботтен по уровню низкого развития. 
 

Показатели низкого 
уровня развития Сообщества 

 Ар-
дже- 
плог 

Ар- 
видсд
жор 

Боден Гели-
варе 

Ха-
паран
да 

Джокк-
мокк 

Ка-
ликс 

Ки-
руна 

Лю-
лео 

Пад-
жала 

Питео Ёлвс-
бин 

Ёвер-
ка-
ликс 

Ёвер-
тор-
нео 

Плотность населения 
в 2003 году, человек 
на км2

13)0 8)1 5)7 8)1 3)11 13)0 4)10 8)1 1)34 8)1 2)13 6)5 8)1 7)2 

Убыль населения в % 
за период 1993-2003 
гг 

9)-12,63 8)-11,82 5)-7,71 11)-14,46 3)-5,40 12)-14, 
57 

6)-7,85 7)-10,97 1)3,50 13)-15,64 2)-0,36 4)-6,5 14)-15,74 10)-14,35 

Убыль населения 0-
15 лет в % за период 
1993-2003  

11)-25,18 7)-16,89 4)-15,90 9)-23,32 8)-20,22 12)-26,05 6)-16,74 5)-16,16 1)-1,95 10)-23,54 2)-8,68 3)-11,65 13)-26,58 14)-27,08 

Долгосрочная 
безработица в % в 
течение 2003 

2)4,4 7)5,6 1)3,3 4)4,8 12)7,7 3)4,6 11)6,7 10)6,3 6)5,4 13)8,2 4)4,8 7)5,6 9)6,1 14)9,3 

Дотационнный 
уровень граждан в %, 
в течение 2003 

11)4,66 13)4,94 7)4,02 5)3,63 3)3,06 14)5,18 6)3,77 4)3,10 8)4,05 9)4,13 2)3,05 12)4,68 1)2,91 10)4,18 

Убыль населения в % 
в течение 2003 г 

10)33,69 9)31,33 4)25,74 5)28,43 12)35,93 6)28,74 8)30,28 2)24,08 1)21,71 14)37,86 3)24,53 7)29,54 13)37,09 11)34,53 

Обобщенный индекс 
низкого развития 

56 52 26 42 41 60 41 36 18 67 15 39 58 66 

Ранжирование 10 9 3 8 6 12 6 4 2 14 1 5 11 13 

 
 

Таблица 2 Таблица ранжирования показателей низкого уровня развития. 
 

 0   Городская территория                                                   Tерритории, исключаемые из осмотра 
1   Не являющейся территорией            75% обозреваемых территорий  
     с низким уровнем развития                                          относятся к этой группе 
2   Низкий уровень развития на первой стадии               Наиболее часто встречаемая из 3 групп 
3   Низкий уровень развития средняя стадия                   Средне встречаемая группа 
4   Территории с очень низким уровнем развития           Редко встречаемая группа 
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Рисунок 3 Территории с низким уровнем развития Норботтена 2003 год, 
социальный и экономический низкий уровень развития 
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Рисунок 4 Территории с низким уровнем развития Норботтена 2003 год,  
общий низкий уровень развити. 
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4 Артериальные дороги в сельской местности 
 

 
4.1 Введение 

 
Дороги с низкой интенсивностью движения в сельской местности – это 
единственный способ транспортировки людей и продуктов для малых поселений и 
деревень. Дорога необходима для доступа к местному бизнесу, пунктам 
здравоохранения, образования, культурных событий и т.д. Расстояние обычно 
большое и если дорожные условия плохие, то это накладывает тяжелый отпечаток 
на людей, проживающих в сельской местности. Большое внимание уделено 
улучшению дорожных условий для людей, проживающих в сельской местности в 
Шотландии путем изучения территорий с низким уровнем развития страны с 
понижающейся численностью населения, долгой безработицей и высоким уровнем 
дотационных граждан. Транспортные связи с такими территориями называются – 
артериальными дорогами, которые являются жизненно важными артериями для 
этих территорий.  
 
4.2 Определение 

 
Артериальные дороги определяются как (3) 
 
«Транспортные связи, которые не имеют замены или когда использование 
альтернативных связей влечет за собой значительное увеличение затрат времени и 
денег; любое снижение качества, надежности или работоспособности 
вышеупомянутых транспортных связей означает нанесение значительного удара по 
социальной или экономической жизнеспособности общества, подверженного 
эффекту». 
 
4.3 Выявление артериальных дорог 

 
Дороги, связывающие территории с низким уровнем развития (определенные в 
главе 3) с ближайшим городом, или большие дороги должны быть названы 
артериальными дорогами. Также артериальными дорогами могут быть 
потенциальные кандидаты из 75% территорий, которые были исследованы в главе 
3, но не вошли в число территорий с низким уровнем развития. Артериальными 
дорогами могут быть также дороги, связывающие заводы и промышленные 
предприятия с их поставщиками и потребителями. Аналогично и для лесных дорог 
или дорог, обеспечивающих связь с лесными дорогами. Должно быть проведено 
полное исследование для выявления каждой артериальной дороги. 
 
 
4.4 Классификация артериальных дорог (А) 

 
Следующая классификация должна быть выполнена в зависимости от жизненной 
важности артериальных дорог (таблица 3) 
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Таблица 3 Классификация артериальных дорог (А). 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

1.    Дорога, не являющаяся артериальной; 
2.    Дорога, имеющая альтернативный проезд, с минимальным 

увеличением   затрат времени;  
3. Дорога, имеющая альтернативный проезд, со значительным 

увеличением затрат времени; 
4. Дорога, не имеющая альтернативного проезда. 

 
 

4.5 Представление результатов 
 

Выявленные артериальные дороги должны быть нанесены на ГИС карту, 
показывающую территории с низким уровнем развития. Эти дороги должны быть 
обозначены специальным цветом для наглядности. Дороги должны иметь разные 
цвета в зависимости от класса жизненной важности. Очень полезно использовать 
эту информацию вместе с показателями, касающимися дорожных условий на 
артериальных дорогах, в бюджетных дискуссиях или для определения стандартов 
зимнего содержания. 
 
Артериальные дороги из первоначального примера показаны на рисунке 5. Пример 
далек от завершенности. Карта отражает только государственные дороги и дороги 
общего пользования. Частные дороги и лесные должны быть добавлены. Затем 
следует определить класс жизненной важности для каждого дорожного сегмента, 
людьми, которые имеют хорошие знания расположения поселений, 
промышленности и поставщиков сырья. Карта на рисунке 5 дает лучшее 
представление о возможностях этого метода.  
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Рисунок 5 Территории с низким уровнем развития и артериальные  

дороги Норботтена 
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5.Потребности пользователей дорог 

 
5.1 Введение 

 
Различают 2 основных типа дорожно-транспортных потребностей по 2-м 
первоначальным категориям пользователей дорог: 

• Люди; 
• Бизнес. 
 

Обе категории имеют транспортные потребности различного приоритета, 
зависящие от причин для перевозок. Для людей транспортировка до школ и 
рабочих мест – это примеры неотложных транспортных потребностей и для бизнеса 
ежедневная почтовая и другие службы транспортировки по расписанию – это 
примеры высоко приоритетных потребностей. 
 
5.2 Транспортные потребности людей (Л) 

 
Транспортные потребности людей зависят от количества пользователей дорог, 
которые пользуются актуальным дорожным сегментом. Но также это зависит от 
целей пользователей дорог, путешествующих по дороге. Классификация основана 
на вышеупомянутых параметрах (таблица 4). 
 

Таблица 4 Транспортные потребности людей (Л). 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
5.3 Транспортные потребности бизнеса (Б) 

 
Важность бизнес-движения не зависит от того городская это или сельская дорога. 
Частота и доступность - это факторы, влияющие на приоритетность классификации. 
Для дорог с сезонными колебаниями в движении, такими как туристическое 
движение и транспортировка древесины, классификация должна выполняться в 
соответствии с сезоном занятости. Классификация приведена в таблице 5. 
 

Таблица 5 Транспортные потребности бизнеса (Б). 
 
 
 
 
 
 

1.    Несколько дорожных пользователей, только временно пользуются 
дорогами; 

2.    Несколько постоянных пользователей с непостоянной (по 
расписанию) потребностью в транспортировке;  

3. Школьники и пассажиры, пользующиеся сезонными билетами; 
4. Высоко приоритетное использование (школьники, и пассажиры, 

пользующиеся сезонными билетами, пассажиры ежедневных 
автобусных маршрутов).

1.   Нет движения по потребностям предпринимателей; 
2.    Несколько видов бизнеса, но нет нужды в регулярной ежедневной 

транспортировке;  
3. Несколько видов бизнеса с потребностями в регулярном 

ежедневном сообщении; 
4. Несколько видов бизнеса, требующих службы ежедневной 

транспортировки с высокими потребностями доступности. 
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6 Индекс потребности в перевозках (ИПП) 

 
 

6.1 Введение 
 

Потребности пользователей дорог это естественно важные факторы в дорожном 
управлении всех стран партнеров. Множество исследований было проведено, чтобы 
выяснить мнения пользователей дорог об условиях дорожного покрытия, 
безопасности дорожного движения и т.д. В следующие годы были предприняты 
более радикальные шаги, чтобы изучить потребности пользователей дорог в более 
широкой перспективе. Значение «Шотландского принципа оценки транспортной 
стоимости» (ШПОТС) и финского «куба планирования» (рис 6) - это примеры 
нового подхода. Использование этих инструментов может привести в будущем к 
созданию новой политики по содержанию и реконструкции дорог с низкой 
интенсивностью движения. 
 

 
Рисунок 6 Финский «куб планирования» 

 
При рассмотрении потребностей пользователей дорог возникает много вопросов, 
особенно, если также рассматривать будущие потребности. 

 
• Конкурентоспособность по экономичности: 

o Как содержание дорожного проекта влияет на экономику 
территории? 

o Может ли это обеспечить более дешевое транспортное сообщение? 
o Может ли это создать новые рабочие места на территории? 

• Потребность в мобильности: 
o Каковы потребности в мобильности для людей и промышленных 

предприятий  на территории действия дорожного проекта? 
o Ежедневно? Еженедельно?. 

• Развитие территорий: 
o Каковы возможности развития для территории? 
o Существуют ли возможности развития туризма? 
o Существуют ли возможности развития промышленности? 

• Цели для общества: 
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o Окружающая среда? 
o Безопасность дорожного движения? 
o Экономичность? 
o Прирост населения? 

 
 

Для каждого дорожного менеджера будет очень полезным проанализировать  эту 
матрицу для того, чтобы создать политику для дорог с низкой интенсивностью 
движения. Использование этой матрицы может служить хорошим инструментом 
для использования в бюджетных дискуссиях, выборе «дорог-кандидатов» на 
содержание или реконструкцию и выборе уровней дорожных условий. 
 
Для практических целей обычный индекс потребности в перевозках (ИПП), 
основанный на низком развитии, артериальные дороги и потребности 
пользователей дорог (людей и бизнеса) в сельской местности разработаны для этой 
презентации.  
 
6.2 Определение индекса потребности в перевозках 

 
От первых трех шагов, представленных в главах с 3 по 5 придем к числовому 
выражению, которое описывает потребность в хорошем дорожном стандарте. 
Путем суммирования социальных, экономических и потребностей пользователей 
дорог был разработан индекс потребности в перевозках (ИПП). Индекс – это сумма 
классификаций низкого развития (Н), жизненной важности (Ж) и потребностей 
пользователей дорог (людей – Л, бизнеса - Б): 
ИПП = класс низкого развития + класс жизненной важности + потребности 
пользователей дорог (люди) + потребности пользователей дорог (бизнес). 
Значение ИПП варьируется от 4 до 16, может быть использовано как 
ранжированное значение для распределения «кандидатов» между содержанием 
и/или реконструкцией. Наивысшее значение показывает наивысшую потребность в 
перевозках. Примеры приведены в таблице 6. В этом случае дорога Rv 476-02 с 
ИПП=12 является наиболее предпочтительным кандидатом благодаря низкому 
развитию и классу жизненной важности. Этот кандидат должен быть отобран для 
содержания, или реконструкции - в случае денежных возможностей. 
 
 

Дорога 
Низкий 
уровень 

развития (Н) 

Артериаль-
ность (А) 

Потребности 
людей (Л) 

Потребности 
бизнеса (Б) ИПП 

Rv 476-02 1 2 3 1 7 
Rv 476-03 4 4 2 2 12 
Rv 476-01 2 3 3 3 11 
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7 Уровни обслуживания дороги 
 

7.1 Введение 
 
Многие дороги с низкой интенсивностью движения часто находятся в плохом и 
неоднородном по длине состоянии. Некоторые дороги находятся в ужасающем 
состоянии особенно в период весеннего оттаивания. Один способ улучшить эту 
ситуации – это внедрение специальных стандартов для дорожных условий, 
называемых уровнями обслуживания. 
 
Уровень обслуживания специального дорожного проекта будет определяться на 
основании классификации ИПП, определенной в главе 6. Это также зависит от того  
какая это дорога: с усовершенствованным покрытием, гравийная дорога или лесная 
дорога. 
 
Описанные уровни обслуживания следует рассматривать как нижние допустимые 
пределы или «пусковые значения», указывающие на необходимость принятия мер 
по содержанию или реконструкции. Целью уровня обслуживания дороги является 
более высокий стандарт, который должен быть использован в установлении задач в 
контрактах на содержание. 
 
7.2 Уровни обслуживания дороги 

 
Уровни обслуживания дороги по приоритетам разделены на 4 группы на основании 
транспортных потребностей (таблица 7) 
 

Таблица 7 Приоритетность уровней дорожного обслуживания 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ПРИОРИТЕТНОСТЬ УРОВНЕЙ ДОРОЖНОГО ОБСЛУЖИВАНИЯ 
 
1. Уровень низкого приоритета:    Классы F1, L1, P1, B1 и 
низкая доступность, качество близкое   финансируемые правительством 
к  неприятному      частные дороги 
 
2. Уровень стандартного приоритета   Классы F2 и / ил L2, P2 и / ил B2 
(территории не являющиеся территориями  
с низким уровнем развития, средняя жизненная  
важность, средние потребности пользователей) 
 
3. Уровень повышенного приоритета   Классы F3-F4, L3-L4, и / 
(развитие территории имеет огромный вес, или P3, B3  
низкий  уровень развития, высокие значения  
жизненной важности 
 
4. Уровень наивысшего приоритета   Классы P4 и / или B4 
(высокие потребности пользователей дорог 
 и бизнеса), дорога должна иметь: высокую  
комфортабельность вождения и высокую  
доступность 
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Такое разделение дает дорогам в территориях с очень низким уровнем развития и 
артериальным дорогам лучшие позиции, чем они имели, если бы как приоритетный 
показатель использовалось только производимое дорогой впечатление. Это 
разделение также обеспечивает более высокий приоритет для тех дорог, которые 
имеют высокие потребности пользователей дорог и бизнеса. 
 
Такая система для определения территорий с низким уровнем развития и 
артериальных дорог и присвоения им более высокого уровня сервиса, делающая их 
более привлекательными, может также быть использована на других территориях, 
например для зимнего содержания и местных капиталовложений в туризм. 
 
7.3 Внедрение уровней обслуживания для дорог с 
усовершенствованным типом покрытия 

 
В любой ситуации, когда обнаруженные дефекты могут причинить вред людям или 
транспортным средствам безотлагательно должны быть установлены, 
предупреждающие знаки. Для дорог с усовершенствованным типом покрытия 
предложены 4 различных уровня обслуживания, основанные на комфортабельности 
вождения, безопасности дорожного движения, ограничениях грузоподъемности и 
доступности (таблицы 8,9,10,11). Для комфортабельности вождения были отобраны 
«пусковые значения» шероховатости на 10 м участках. Это повысит вероятность 
нахождения единичных участков с дефектами, которые могут быть опасными и 
неприятными для пользователей дорог. В случае использования более длинных 
отрезков, участки с дефектами могут затеряться в нем. 
 
В будущем возможно будут другие измерения шероховатости, например 
вертикальные отклонения, измеренные с помощью акселерометра, как показано в 
п.7.4 также для дорог с усовершенствованным покрытием. Измерительное 
оборудование обычно очень дешевое и легко применимое для людей в полевых 
условиях.  
 

Таблица 8  
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

«ПУСКОВЫЕ» ЗНАЧЕНИЯ ДЛЯ УРОВНЯ СЕРВИСА 1 ПРИОРИТЕТА, 
ДОРОГИ С УСОВЕРШЕНСТВОВАНЫМ РАЗВИТИЕМ 
 
Комфортабельность Скорость > 100 км/ч 10 м участок Ш<13 мм/м 
вождения   Скорость 80-100 км/ч 10 м участок Ш<15 мм/м 

Скорость < 80 км/ч 10 м участок Ш<17 мм/м 
Нет выбоин 

 
Безопасность   Поверхностное трение >0,5 
дорожного   Изрезанность   20 м участок < 50 мм 
движения   бороздками 
 
Ограничения   Допускаются временные ограничения грузоподъемности 
грузоподъемности 
 
Доступность   Низкий стандарт по содержанию 
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Таблица 9 «Пусковые» значения для уровня сервиса 2 приоритета, дороги с 
усовершенствованным покрытием. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Таблица 10 «Пусковые значения» для уровня сервиса 3 приоритета, дороги с 
усовершенствованным покрытием. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

«ПУСКОВЫЕ» ЗНАЧЕНИЯ ДЛЯ УРОВНЯ СЕРВИСА 2 ПРИОРИТЕТА, 
ДОРОГИ С УСОВЕРШЕНСТВОВАНЫМ РАЗВИТИЕМ 
 
Комфортабельность Скорость > 100 км/ч 10 м участок Ш<12 мм/м 
вождения   Скорость 80-100 км/ч 10 м участок Ш<14 мм/м 

Скорость < 80 км/ч 10 м участок Ш<16 мм/м 
Нет выбоин 

 
Безопасность   Поверхностное трение >0,5 
дорожного   Изрезанность   20 м участок < 40 мм 
движения   бороздками 
 
Ограничения   Допускаются временные ограничения грузоподъемности 
грузоподъемности 
 
Доступность   Стандартный (средний) стандарт по содержанию 

«ПУСКОВЫЕ» ЗНАЧЕНИЯ ДЛЯ УРОВНЯ СЕРВИСА 3 ПРИОРИТЕТА, 
ДОРОГИ С УСОВЕРШЕНСТВОВАНЫМ РАЗВИТИЕМ 
 
Комфортабельность Скорость > 100 км/ч 10 м участок Ш<10 мм/м 
вождения   Скорость 80-100 км/ч 10 м участок Ш<12 мм/м 

Скорость < 80 км/ч 10 м участок Ш<14 мм/м 
Нет выбоин 

 
Безопасность   Поверхностное трение >0,5 
дорожного   Изрезанность   20 м участок < 30 мм 
движения   бороздками 
 
Ограничения   Допускаются временные ограничения грузоподъемности 
грузоподъемности только в период весеннего паводка 
 
Доступность   Повышенный стандарт по содержанию 
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Таблица 11 «Пусковые значения» для уровня сервиса 4 приоритета, дороги с 
усовершенствованным покрытием. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

«ПУСКОВЫЕ» ЗНАЧЕНИЯ ДЛЯ УРОВНЯ СЕРВИСА 4 ПРИОРИТЕТА, 
ДОРОГИ С УСОВЕРШЕНСТВОВАНЫМ РАЗВИТИЕМ 
 
Комфортабельность Скорость > 100 км/ч 10 м участок Ш<9 мм/м 
вождения   Скорость 80-100 км/ч 10 м участок Ш<11 мм/м 

Скорость < 80 км/ч 10 м участок Ш<13 мм/м 
Нет выбоин 

 
Безопасность   Поверхностное трение >0,5 
дорожного   Изрезанность   20 м участок < 20 мм 
движения   бороздками 
 
Ограничения   Временные ограничения грузоподъемности не 
грузоподъемности допускаются  
 
Доступность   Наивысший стандарт по содержанию 

 
Когда уровень обслуживания дороги становится не соответствующим приоритетам 
уровней обслуживания, дорога становится кандидатом на содержание или 
реконструкцию. Индекс потребности в перевозках, подсчитанный в соответствии с 
методом, представленным в главе 6, может быть использован для того, чтобы 
отделить дорогу от кандидатов, которые имеют высочайшую приоритетность быть 
представленными на содержание или реконструкцию. 

 
7.4 Внедрение уровней обслуживания для гравийных дорог 

 
Внедрение уровней обслуживания для гравийных дорог может быть выполнено 
различными способами. Это может быть сделано путем установления уровням 
дорог соответствующих поверхностных дефектов, используя понятие значений 
комфортабельности проезда на определенном участке дороги или путем 
комбинации дефектов и уровня комфортабельности. Существует два способа 
описания комфортабельности движения, они представлены в Австралийском 
справочнике (4). Первый путь - измерение шероховатости с помощью 
акселерометра и создание измерений шероховатости (Ш). Другой способ - 
наблюдение за скоростью вождения транспортного средства сразу после того как 
дорога доведена до нормативного состояния, т.е. за скоростью вождения в 
безопасной манере, которая не повлечет за собой вред людям, материальным 
ценностям и транспортному средству. Затем эта скорость вождения может быть 
сравнена со скоростью движения аналогичного транспортного средства на таком же 
участке дороги, отношение скоростей безопасного вождения выполненного при 
различных дорожных условиях, а затем и уменьшение скорости вождения может 
быть подсчитано в процентном соотношении. Внедрение уровней, зависимых от 
шероховатости или снижения скорости будет производиться, как показано в 
примере на рисунке 7. 
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Рисунок 7 Внедрение политики для основных и второстепенных  
выявленных дорог 

 
Испытания по измерению шероховатости с использованием акселерометра были 
начаты в Швеции и Финляндии. Шероховатость описывалась как вертикальные 
колебания оси колеса транспортного средства в м/сек2  при определенной скорости 
движения. Оборудование и пример для измерений показаны на рисунках 8 и 9 . 
Результаты измерений многообещающие и экспериментальное предложение для 
значений шероховатости на гравийной дороге было представлено Доктором Анси 
Лампиненом, Финляндия (5). Значения шероховатости были внесены в таблицы по 
грунтовым дорогам как «пусковые значения». Шероховатость измеряется  на 
скорости 80 км/ч для грунтовой дороги и 50 км/ч на лесных дорогах, скорость 
измерения не должна быть выше, чем скорость, под которую проектировались эти 
дороги. Предложенные уровни следует рассматривать как первый приблизительный 
вариант. Этот метод будет обобщен в будущем, и в Roadex III планируется по 
усовершенствование этого метода. Затем будут определяться новые «пусковые» и 
внедренческие уровни. 
 
В любой ситуации, когда определяемые дефекты могут быть опасными для людей 
или транспортных средств, безотлагательно должны быть установлены 
предупреждающие знаки. Для гравийных дорог предлагается использовать 4 уровня 
обслуживания, основанные на комфортабельности вождения, безопасности 
дорожного движения и ограничениях грузоподъемности и доступности (таблицы 
12,13,14,15). 
 
Акселерометр, амплифайер, персональный компьютер, глобальная система 
позиционирования, база данных измерений 
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Рисунок 8 Оборудование для измерения шероховатости с помощью акселерометра 

(Ларс Форслёф) 
 

Определение вибраций от дорожной поверхности 

 
Рисунок 9 Принципы измерения шероховатости с помощью  

акселерометра (Ларс Форслёф) 
 

Таблица 12 «Пусковые значения» для уровня обслуживания 1 приоритета, 
гравийные дороги 

 
«ПУСКОВЫЕ» ЗНАЧЕНИЯ ДЛЯ УРОВНЯ ОБСЛУЖИВАНИЯ 1 ПРИОРИТЕТА, 
ГРАВИЙНЫЕ ДОРОГИ 
 
Комфортабельность Дорога в основном имеет допустимые уклоны,  
вождения  поверхность на многих участках прочная и ровная 

 
Большие участки деформаций, выбоины и волнистость 
(стиральная доска) могут появляться, но не более чем на 
7 дней. 
 
Шероховатость измеренная акселерометром 10-15 м/с2

 
Безопасность   Могут присутствовать потери гравия с поверхности и 
дорожного   вдоль дороги. Пыль довольно часто вырабатывается 
движения   автомобилями. 
   
Ограничения   Допускаются временные ограничения грузоподъемности  
грузоподъемности   
 
Доступность   Низкий стандарт по содержанию 
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Таблица 13 «Пусковые значения» для уровня обслуживания 2 приоритета, 
гравийные дороги 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Таблица 14 «Пусковые значения» для уровня обслуживания 3 приоритета, 
гравийные дороги 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

«ПУСКОВЫЕ» ЗНАЧЕНИЯ ДЛЯ УРОВНЯ ОБСЛУЖИВАЯ 2 ПРИОРИТЕТА, 
ГРАВИЙНЫЕ ДОРОГИ 
 
Комфортабельность Дорога в основном имеет допустимые уклоны,  
вождения  поверхность на многих участках прочная и ровная 

 
Большие участки деформаций, выбоины и волнистость 
(стиральная доска) могут появляться, но не более чем на 
3 дня. 
 
Шероховатость измеренная акселерометром 6-10 м/с2

 
Безопасность   Присутствуют потери гравия с поверхности и вдоль 
движения  дороги. Небольшая запыленность. 
   
Ограничения   Допускаются временные ограничения грузоподъемности  
грузоподъемности   
 
Доступность   Средний стандарт по содержанию 

«ПУСКОВЫЕ» ЗНАЧЕНИЯ ДЛЯ УРОВНЯ ОБСЛУЖИВАЯ 3 ПРИОРИТЕТА, 
ГРАВИЙНЫЕ ДОРОГИ 
 
Комфортабельность Дорога в основном имеет допустимые уклоны,  
вождения  поверхность на многих участках прочная и ровная 

 
Непрочности и выбоины существуют на некоторых 
участках. 
 
Шероховатость измеренная акселерометром 3-6 м/с2

 
Безопасность   Присутствуют потери гравия с поверхности и вдоль 
движения  дороги. Небольшая запыленность. 
   
Ограничения   Временные ограничения допускаются в период весенней  
грузоподъемности  распутицы (оттаивания) 
   
Доступность   Повышенный  стандарт по содержанию 
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Таблица 15 «Пусковые значения» для уровня обслуживания 4 приоритета, 
гравийные дороги 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

«ПУСКОВЫЕ» ЗНАЧЕНИЯ ДЛЯ УРОВНЯ ОБСЛУЖИВАЯ 4 ПРИОРИТЕТА, 
ГРАВИЙНЫЕ ДОРОГИ 
 
Комфортабельность Дорога имеет допустимые уклоны, поверхность 
вождения  прочная и ровная 

 
Некоторые  выбоины могут присутствовать 
 
Шероховатость измеренная акселерометром менее 3 м/с2

 
Безопасность   Присутствуют потери гравия с поверхности и вдоль 
движения  дороги. Небольшая запыленность. 
   
Ограничения   Временные ограничения грузоподъемности не 
грузоподъемности допускаются  
   
Доступность   Наивысший  стандарт по содержанию 
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8 Лесные дороги 
 

8.1 Введение 
 

Лесные дороги отличаются от дорог с усовершенствованным и гравийным 
покрытием тем, что они спроектированы и построены под специальные бизнес 
требования. Их цель - обеспечить доступ к лесам, чтобы способствовать добыче и 
воссозданию лесных массивов. Класс дорог, непосредственно связан с 
потребностями бизнеса, связанными с лесом, и задача – построить дорогу 
способную пропускать большегрузные транспортные средства, удовлетворяя при 
этом всем критериям охраны окружающей среды по стоимости соизмеримой с 
качеством и объемом производимой древесины. Лесная дорога - это ключевой 
компонент снабженческой цепочки с лесной промышленностью и как 
промышленность двигается («как раз вовремя») к сырьевому контролю многие 
лесные дороги должны оставаться работоспособными в течение всего года при 
любых погодных условиях даже в период весеннего оттаивания (весенняя 
распутица). 

 
8.2 Доступность 

 
Лесные дороги могут быть разделены на различные классы (таблица 16) в 
зависимости от потребностей в доступе пользователей дорог. В основном лесные 
дороги нацелены на добычу древесины и использование тяжеловесных 
транспортных средств, но на протяжении Территорий Северной Периферии 
рекреационное значение повышается и появляется новое требование - сохранение 
лесных дорог работоспособными в течение всего года. 
 

Таблица 16 Классы доступности лесных дорог 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

КЛАССЫ ДОСТУПНОСТИ ЛЕСНЫХ ДОРОГ 
 
Класс А  Дорога должна обеспечивать движение тяжеловесных 

транспортных средств и личного автотранспорта в течение всего 
года. 

 
Класс Б  Дорога должна обеспечивать движение тяжеловесных 

транспортных средств круглый год, кроме периода весенней 
распутицы; движение личного автотранспорта - в течение всего  
года. 

 
Класс С  Дорога должна обеспечивать движение тяжеловесных 

транспортных средств круглый год, кроме периода весенней 
распутицы и периодов обильных дождей; движение личного 
автотранспорта - в течение всего года, кроме периода весенней 
распутицы. 

 
Класс Д  Дорога должна обеспечивать движение тяжеловесных 

транспортных средств в основном в промороженном состоянии; 
движение личного автотранспорта - также в летний период. 
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8.3 Внедряемые уровни обслуживания 
 

Внедряемые уровни (таблицы 17,18,19,20) основаны на виде, серьезности и 
протяженности дефектов. Значения шероховатости по финскому предложению (5) 
внесены как «пусковые» значения в таблицах для гравийных дорог. Измерения 
шероховатости должны быть выполнены при скорости движения 50 км/ч, но если 
проектная скорость ниже, то измерения должны проводиться при проектной 
скорости. Предложенные уровни следует рассматривать как первый 
приблизительный вариант. 
 

Таблица 17. 1-й внедряемый уровень для лесных дорог 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

Таблица 18. 2-й внедряемый уровень для лесных дорог 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

1-й ВНЕДРЯЕМЫЙ УРОВЕНЬ ДЛЯ ЛЕСНЫХ ДОРОГ 
 
Дефект    Протяженность    Оказываемое воздействие 
 
А) Глубина слоя  На более 20% суб-длины  Новое покрытие включает 
износа гравия 10 мм     доставку и размещение 
       импортируемых  
       материалов  
 
Г) Шероховатость,  20-30м/с2

измеренная  
акселерометром 

2-й ВНЕДРЯЕМЫЙ УРОВЕНЬ ДЛЯ ЛЕСНЫХ ДОРОГ 
 
Дефект    Протяженность    Оказываемое воздействие 
 
А) Глубина дефекта На более 20% суб-длины  Градация тяжелых 
Более 150 мм или     образований, включающая 
водные лужи     водонасыщение и 

    уплотнение  
 
Б) Уклон менее 3% На более 20% суб-длины   
или менее 7%        

   
 
Г) Шероховатость,  10-20м/с2

измеренная  
акселерометром 
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Таблица 19. 3-й внедряемый уровень для лесных дорог 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
Таблица 20. 4-й внедряемый уровень для лесных дорог 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

3-й ВНЕДРЯЕМЫЙ УРОВЕНЬ ДЛЯ ЛЕСНЫХ ДОРОГ 
 
Дефект    Протяженность    Оказываемое воздействие 
 
А) Уклон менее 3% На более 20% суб-длины  Градация средних 
или более 7% 1 км    образований, включающая 
     водонасыщение и 

    уплотнение  
 
Б) Уклон менее 3% На более 20% суб-длины   
или менее 7% 1 км       

   
 
Г) Шероховатость,  5-10м/с2

измеренная  
акселерометром 

4-й ВНЕДРЯЕМЫЙ УРОВЕНЬ ДЛЯ ЛЕСНЫХ ДОРОГ 
 
Дефект    Протяженность    Оказываемое воздействие 
 
А) Изменчивые или На более %5 суб-длины   Градация легких 
нестабильные 1 км    образований, образование 
территории,     основных дефектов  
потеря материла 
 
Б) Безопасная скорость На более 20% суб-длины   
движения менее 80% 1 км       
от проектной скорости 
 
Б) Колея, выбоины и На более 20% суб-длины   
Волнистость менее 1 км       
50 мм глубиной 
  
 
Г) Шероховатость,  5-10м/с2

измеренная  
акселерометром 

 
 

8.4 Приоритетность уровней дорожного стандарта 
 

В любой ситуации, когда обнаруженный дефект представляет опасность для людей 
или транспортных средств, предупреждающие знаки должны быть установлены 
безотлагательно. Время, затрачиваемое на возведение знака в том месте, где это 
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необходимо, зависит от класса доступности дороги. Некоторые лесные дороги 
закрыты для частных автомобилей и уровень приоритета может быть определен 
только по потребностям бизнеса. Приоритет дорожного стандарта описан в 4 
уровнях, основан на транспортных потребностях и на внедряемом уровне (таблица 
21). Приоритет описывает допустимый промежуток времени с момента сообщения 
о том, что внедряемый уровень был достигнут, до момента принятия действий по 
устранению действительных дефектов. 
 

Таблица 21 Приоритетность уровней дорожного стандарта на лесных дорогах. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ПРИОРИТЕТНОСТЬ УРОВНЕЙ ДОРОЖНОГО СТАНДАРТА НА 
ЛЕСНЫХ ДОРОГАХ 
 
Класс   Внедряемый  Приоритетность 
доступности уровень 
 
А  4   Действия против субстандарта в течении 3 дней 

3 Действия против субстандарта немедленно  
Б  4   Действия против субстандарта в течении 7 дней 

3   Действия против субстандарта в течении 3 дней 
2 Действия против субстандарта немедленно 

С  4   Действия против субстандарта в течении 14 дней 
3   Действия против субстандарта в течении 7 дней 
2   Действия против субстандарта в течении 3 дней 

Д  3   Действия против субстандарта в течении 14 дней 
2   Действия против субстандарта в течении 7 дней 
1   Действия против субстандарта в течении 3 дней 
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9 Внедрение стратегий и последующее 
развитие. 

 
9.1 Введение 

 
За последние годы в регионах партнерах «Roadex II» общепринятая практика 
дорожного содержания шла от полностью внутриофисной работы к открытым 
торгам почти по всем контрактам. Это создало необходимость описания каждого 
задания в деталях или описания исполнения, основанного на спецификации с 
внедряемыми уровнями или «пусковыми значениями». В обоих случаях трудно 
сделать полное описание работ по содержанию. 
 
9.2 Исполнение спецификации 

 
Исполнение спецификаций для «нормальных» дорог с низкой интенсивностью 
движения с усовершенствованным покрытием и гравийных представлено в главе 7, 
для лесных дорог - в главе 8. Эти требования до сих пор далеки от обоснованных 
для исполнения, по контракту на содержание. Спецификации включают только 
условия покрытия дороги и направлены на сохранение дорожной поверхности в 
должном состоянии, чтобы обеспечить пользователей дорогой с обоснованным 
уровнем обслуживания и безопасностью дорожного движения. Также должны быть 
добавлены другие параметры, такие как водоотвод, морозное пучение, контроль за 
эрозиями и контроль за растительностью. Чтобы произвести полное универсальное 
выполнение документа потребуются огромные затраты времени и ресурсов, таким 
образом эта задача не может быть выполнена внутри данного проекта. 
Один важный момент, возникающий в связи с исполнением контрактов, - 
различные параметры исполнения должны быть измеренными в соответствии со 
специальными методами и методическими описаниями. Иначе существует риск для 
будущих несоответствий. 
 
9.3 Развитие 

 
Для клиента также как и для проверяющего очень важно, чтобы внедряемые уровни 
и любая процедура выполняемого содержания усовершенствовались. Для клиента 
важно проверить то, что он получил необходимый уровень качества, что затраты на 
этот уровень заложены внутри бюджета, и определить возможную необходимость 
изменения потребностей в контракте на следующий период. Усовершенствование 
должно выполняться продолжительно, в течение периода действия контракта путем 
измерений и визуальных обследований. Диалог должен быть открытым как с 
проверяющим, так и с пользователями дорог. Регулярные встречи с местными 
жителями и профессиональными транспортными компаниями часто приносят 
хорошие решения по проблемам дорожных условий и улучшению исполнения 
спецификаций на будущее. 
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10.Социально-экономические модели 
 

10.1 Введение 
 

Традиционные социально-экономические модели расходов пользователей дорог в 
основном не включают затраты и выгоды от комфортабельности движения, влияния 
на уровень жизни и влияния на производство и капиталовложения. Эти виды 
расходов и доходов различны, и иногда их невозможно подсчитать. Модели затрат 
пользователей дорог (ЗПД) обычно связаны с расходами при ДТП, расходами по 
содержанию транспортных средств и затратами времени в пути. Дорожное 
движение - это значительный фактор, влияющий на затраты пользователей дорог. 
Максимальным улучшением в дорожных условиях на дорогах с малой 
интенсивностью движения будет результат в маленьком сокращении расходов 
пользователей дорог для всего общества. Незначительное улучшение на дорогах с 
высокой интенсивностью движения повлечет за собой большое сокращение 
расходов для всего общества. Оптимизация социально-экономических расходов на 
уровень сети будет минимизировать общие ежегодные расходы, состоящие из 
расходов на дорожный менеджмент и расходов пользователей дорог (рисунок 10). 
Тогда модель сети будет давать приоритет хорошим дорожным условиям на 
дорогах с высокой интенсивностью движения, чтобы поддерживать общие расходы 
на самом низком уровне. 
 
По вертикали – годовые затраты 
Дороги со средней интенсивностью движения 
Затраты на движение 
Затраты дорожного агентства 
Затраты на поддержание самых низких условий 
Общие затраты 
 
Минимальные социально-экономические затраты 
Минимальные затраты дорожного агентства 
 
Средние условия в течение жизненного цикла : высокие, низкие  
Рисунок 10 Принципы минимизации социально-экономических расходов для 
дорожного содержания. 
 
10.2 Значение моделей 

 
Один из способов проиллюстрировать социально-экономическую 
рентабельность для различных типов капиталовложений - использование метода 
представления коэффициента значения сети (КЗС). КЗС определяет суммарные 
выгоды за минусом суммарных затрат за период времени, разделенные на расходы. 
 
Затраты в этом случае связаны с объемом ресурсов, требуемых для содержания 
определенного стандарта в дорожном проекте. В этом случае это затраты на меры 
по содержанию и затраты по общепринятой практике, также возможны затраты 
на остальные «значения». 
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Выгоды в этом случае могут быть описаны, как сокращение дорожных затрат через 
меры по содержанию или стратегии по содержанию, которые улучшают стандарт 
поверхности в условиях: 
 

• Сокращения затрат времени; 
• Сокращения затрат транспортных средств; 
• Сокращения затрат на ДТП. 

 
Меры по содержанию или стратегии по содержанию для дорожных проектов 
оцениваются путем «СНРА» и считаются рентабельными, когда «ННК» более 0,9. 
Затем проекты должны быть выполнены при наличии денежных средств и если ни 
один другой проект не имеет большего «ННК». 
Значение Шведской эксель-модели для проектного уровня дорог с низкой 
интенсивностью движения показано в следующих уровнях шероховатости, 
представленных как IRI (ровность покрытия) будет рентабельным в сравнениях 
следующих связей: 
 

• АДТ около 15     IRI 5-6 мм/м 
• АДТ около 150   IRI 4-5 мм/м 
• АДТ около 360   IRI 4 мм/м 

 
 
Модель эффективности, включенная в Шведскую социально-экономическую 
Эксель-модель, основана на IRI и значении колейности на участках 400-500 м. 
Поэтому невозможно оценить ощутимо ли для расчетов с социально-
экономической точки зрения использование предложенных «пусковых значений», 
основанных на 10 м участках для дорог с усовершенствованным покрытием. 
ХИПС-модель, используемая Норвежской и Финской дорожными 
администрациями, использует 100 м участки в своих моделях эффективности. 
Авторы не имеют формул для превращения 10 м отрезков в другие средние 
дистанции для параметров дорожных условий, но формулы необходимы для 
сравнения дорожных условий на различных средних дистанциях. 

 
10.3 Приближение новой модели. 

 
Как вы могли увидеть по результатам отчета, касающегося социально-
экономического воздействия от проекта «Roadex II» (1), многие из расчетных 
моделей для минимизации социально-экономических затрат будут работать только 
на уровень сети. В случае использования этих моделей для дорог с низкой 
интенсивностью движения возникает потребность добавления фактора социальной 
выгоды (ФСВ) к выгодам пользователей дорог. Значение индекса потребности в 
перевозках (ИПП) из главы 6 - потенциальная выгода для местных дорог с низкой 
интенсивностью движения. Здесь предложено конвертирование значения ИПП в 
фактор социальной выгоды (ФСВ) для выгоды пользователей дорог. ФСВ может 
быть использован для того, чтобы в моделях увеличить сумму выгод пользователей 
дорог. Предлагается следующая взаимосвязь: 
   
  ИТП  ФСВ 
  4-6  1,25 

7-9 1,5 
10-12 1,75 
13-16  2,0 
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Дороги с низкой интенсивностью движения должны рассчитываться в раздельных 
сетях и в расчетах ФСВ должен быть использован в модели. Это будет увеличивать 
рентабельность содержания дорог с низкой интенсивностью движения и таким 
образом появится возможность получать дополнительные средства для таких дорог. 
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11 Заключение 

 
Этот отчет представляет новые предложения для политики дорожного 
менеджмента, использование которых улучшит условия жизни людей в сельской 
местности. 
Некоторые заключения из отчета: 

• Определение территорий с низким уровнем развития и артериальных дорог 
это хороший способ, для того чтобы проиллюстрировать потребности 
пользователей дорог. 

 

• Комбинируя низкий уровень развития, класс жизненной важности и 
потребность в доступности для людей и бизнеса в ИПП улучшится 
ранжирование дорог с низкой интенсивностью движения. 

 

• Определение уровней обслуживания по различным уровням приоритета и 
короткий отрезок «пусковых значений» помогает пользователю дорог 
получить лучшие дорожные условия. 

 

• Новые предложения для реальных «пусковых значений» шероховатости, 
измеренной акселерометром, должны быть протестированы и выверены в 
проекте «Roadex III», а затем «пусковые» и плановые значения должны 
быть отрегулированы (адаптированы). 

 

• Усовершенствование контрактов по содержанию очень важно для 
обеспечения качества и повышения требований к исполнению. 

 

• Значение ФСВ в социально-экономических моделях улучшит возможности 
более справедливого распределения ресурсов между дорогами с высокой и 
низкой интенсивностью движения. 
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