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Рыбы и ихтиологи 
В знаменитой книге Джона Адамса, 
ученика Роубена Смида, 
«Risk and Freedom» есть любопытное 
сравнение: 
– участники дорожного движения –
рыбы,  
– ученые и инженеры, занятые 
изучением режимов движения и БДД –
ихтиологи. 

● В 1970-е, с лёгкой руки выпускников МАДИ – моих товарищей по 
работе в дорожном НИПИ я стал «ихтиологом». 
● Позже, в 1990-е,  с легкой руки выпускников МАДИ – моих 
товарищей по работе в частном консалтинге – «рыбой».

● В качестве «рыбы» я проехал за рулем автомобиля от Ниагары до 
Кейп Кода, от Амстердама до Венецианского залива, от Барселоны 
до Генуи и, разумеется, по очень многим дорогам России … 
● В качестве «ихтиолога» написал  множество текстов, с формулами, 
или без формул, прочитал лекцию «Этиология и патогенез 
московских пробок» и сотни прочих лекций и докладов.     



В 1942 году кафедрой «Изыскания и проектирование дорог» МАДИ заведовал 
Григорий Дмитриевич Дубелир – инженер, учёный, урбанист мировой известности… 

Профессор Дубелир Григорий Дмитриевич (1874-1942)
Выпускник Московского института инженеров путей сообщений 1898 года.  
Минимальный набор компетенций, необходимый обладателю звания
«Инженер путей сообщения»: строительное искусство, гражданская
архитектура, практическая механика, геодезия, высшая математика,
аналитическая механика, начертательная геометрия с приложениями,
иностранные языки.
Защитил «с особым отличием» дипломный проект «Строительство
метрополитена в Москве». Городской планировщик (урбанист = Specialist in
Urban Planning) мировой известности: английский перевод его книги
«Планировка городов» (СПб, 1910) был издан в Нью-Йорке.
В 1928-1932 гг. член правления легендарного «Объединения архитекторов-
урбанистов» (ОРУ). В 1931 году «партия решительно осудила буржуазную
теорию планировки городов»; наука и практика Urban Planning была, тем
самым, отменена в России на следующие 60 лет. В 1932 году ОРУ было
закрыто «за ненадобностью» в связи с образованием Союза советских
архитекторов.

«…задача городского инженера-планировщика сформировать
планировочную рамку, в пределах которых деятельность нового
застройщика не должна входить в конфликт с правами
собственников старой недвижимости, а также с интересами
городского сообщества в целом».
Примерно то же самое написано в современных учебниках по
Urban Planning.



Российские урбанисты  первой половины XX века прекрасно понимали 
форматы планировки городов, совместимые с высоким уровнем 
автомобилизации населения  …. 

Григорий Дмитриевич побывал в США на заре «века
Форда»: в 1908 году с конвейера сошёл чёрный Ford T, с
которого началась массовая автомобилизация населения.
Русский ученый немедленно уловил новый исторический тренд.

«… если под величиной ε подразумевать только долю,

приходящуюся на улицы, и не считать парков, больших
незастроенных площадей и т.п., то можно принять, что коэффициент
ε составляет:

– для высоких домов и широких улиц, при неглубоких
усадьбах – 0,40,

– для средних условий – 0,30,
– для рациональной планировки с узкими улицами и

сравнительно глубокими усадьбами при малых домах – 0,20-0,25»
(Дубелир, 1910).

«процент территории под

улицами должен приниматься …

до 25% от общей площади

селитебной территории».

(Левченко, 1947 )

Ключевой параметр планировки города, использованный к 
книгах Г.Д. Дубелир, называется  “ε по Дубелиру”, 
в современных руководствах, LAS (Land Allocated to Streets), 
или SAP (Street Area Percentage) – доля застроенной 
территории города,  отведенная под улицы и дороги.



Источник: MIT (Massachusetts Institute of Technology).

MITOPENCOURSEWARE. 11.943J/ESD.935

В каком диапазоне варьируются значения параметра плотности 
сети (LAS) в настоящее время?



LAS = 33%

Слева Красноярск, справа – типичный про-автомобильный город…

Хуан Клос, многолетний исполнительный  директор UN-HABITAT: «Следует считать большой  
ошибкой, когда на долю  улиц город отводит менее  30 процентов своей  застроенной  территории».

LAS ≈9-10%



Макроскопическая оценка баланса спроса-предложения на ресурсы УДС городов мира с использованием 
общедоступных параметров: плотность населения,  уровень автомобилизации населения, плотность УДС …

Сколько квадратных метров городского асфальта приходится на 1 автомобиль по факту?  

𝑆𝑋𝑠𝑢𝑝(𝛼) =
предложение ресурса УДС (квадратные метры асфальта)

спрос на ресурс УДС (численность парка автомобилей с учётом α выпуска)

Та же формула в удельных показателях:

𝑆𝑋𝑠𝑢𝑝(𝛼) = 𝑘 ∗
𝐿𝐴𝑆

𝛼∗𝑃𝐷∗𝑀𝑅
,

где SV – квадратные метры УДС города в расчёте на 1 автомобиль; 

PD – плотность населения, жителей на 1 га застроенной территории города; 

MR – количество автомобилей на 1000 жителей; 

LAS – доля застроенной территории города, отведенная под улицы и дороги;  

α – доля автомобильного парка, одновременно находящаяся на УДС;
𝑘 = 107 – размерный коэффициент (гектары в квадратные метры, тысячи – в единицы).

Параметры У нас В Европе В Северной Америке 

LAS 0,08-0,12 0,20-0,25 0,3- 0,35

PD 40-100 ≈ 40 ≈ 20
MR 300-500 200-600 800-900
SXsup (при α = 1) 20÷40 ≈90÷120 ≈150÷180



Макроскопическая оценка баланса спроса-предложения на ресурсы УДС 

● Если весь автомобильный парк «равномерно размазать» по 
УДС, и если не допускать перехода в зону неустойчивых 
значений ρ,  то на каждый автомобиль должно приходится:  

𝑆𝑋𝑑𝑒𝑚 ≈
1000∗3,5

35
÷

1000∗3,5

30
= 100 ÷ 117 кв. метров.
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Улица со светофорным регулированием

𝜌𝑜𝑝𝑡= 30÷35 автомобилей на 1 км одной полосы движения  

● Понятно, что гипотеза «равномерного размазывания» никуда не 
годится.  Раскидаем автомобили по участкам и полосам УДС самым 
радикальным образом – по Пуассону с параметром λ.  Поскольку λ, в 
данном случае, заведомо велико, Пуассоновское распределение 
идеально аппроксимируется нормальным распределением со 

сдвигом λ и 𝜎 = 𝜆.  Тогда условие гарантированного (в три сигмы!) 
не превышения оптимального количества автомобилей на 1 км 
одной полосы движения запишется уравнением:

𝜆 + 3 ∗ 𝜆 ≤ 𝜌𝑜𝑝𝑡. 

Решим соответствующее квадратное уравнение:

𝑧2 + 3 ∗ 𝑧 − 𝜌𝑜𝑝𝑡 = 0, где 𝑧 = 𝜆 . 

Для значений 𝜌𝑜𝑝𝑡= 30÷35 имеем 𝜆 = 17,5 ÷ 21,2. Соответственно, на 

1 автомобиль «для полного счастья» должно приходиться 

𝑆𝑋𝑑𝑒𝑚 =
1000∗3,5

21,2
÷

1000∗3,5

17,5
= 165÷200 м2

До такого «полного счастья» нам, как до Китая пешком…

Сколько квадратных метров асфальта 
приходится на с 1 автомобиль «по факту», мы 
уже с помощью профессора Дубелира
выяснили. 
А сколько требуется для «полного 
автомобильного счастья»? 



В 2012-2025 гг. в Москве был реализован один из самых масштабных  в Европе проектов 
прироста ресурсов  улично-дорожной сети. Руководителем проекта был мэр города С.С. 
Собянин, главным инженером и главным мотором проекта М.Ш. Хуснуллин. 

Был обеспечен рекордный прирост ресурса УДС – со 100 до 120 млн м2, то есть было 
построено примерно пять  новых МКАД. Одновременно была радикально улучшена 
конфигурация сети. 

Среднегодовой прирост ресурса УДС составил порядка 1,5 процента. 

При этом транспортный спрос рос без «посторонней помощи: прирост автомобилизации 
населения был не менее 3-4 процентов в год (за исключением 2025 года). 

Средняя обеспеченность одного автомобиля городским асфальтом (𝑆𝑋𝑠𝑢𝑝), увы, нисколько 
не выросла! 

Результаты грандиозного «московского эксперимента» показывают, что Ахиллес  
(дорожного строительства) никогда, и в ни в одном городе РФ не догонит (черепаху 
автомобилизации)! 

Может ли прирост ресурсов УДС догнать или, тем более,  
перегнать прирост транспортного спроса? 



В декабре 1970 года по приглашению профессора В.Ф. Бабкова в Москву 
приезжает Робен Смид и читает в МАДИ публичную лекцию…

Робен Смид (Reuben Jacob Smeed, 1909-1976) – английский экономист-
математик; крупнейший ученый-транспортник XX века. 

• Первый профессор транспортных исследований в истории Лондонского 
университетского колледжа (University College London, UCL). 

• Кавалер Ордена британской империи (The Most Excellent Order of the British Empire).

Валерий Федорович Бабков (1909—1995) – выдающийся русский ученый и 
инженер, активный участник «мировой лаборатории XX века» в сфере 
проектирования и строительства автомобильных дорог, организации и 
безопасности дорожного движения.

• Заведующий кафедрой изыскания и проектирования автомобильных дорог МАДИ в 
1946-1995 гг.  

• Автор ряда пионерных трудов и учебников, переведенных на многие иностранные 
языки.  



Самые знаменитые слушатели лекции Робена Смида. 
Трое из них были выходцами из школы В.Ф. Бабкова – активными участниками  
программы познания закономерностей автомобильно-дорожного мира посредством 
изучения режимов движения

Профессор 

Евгений Михайлович Лобанов (1937-2011),

автор  замечательного  учебника «Транспортная 
планировка городов». М.: Транспорт, 1990.

Александр Иванович Стрельников (1937-2019)

Эксперт UN Habitat, главный транспортный  
планировщик ЦНИИПГРАДА;  инженер-
транспортник мировой известности, давший 
точный прогноз перераспределения 
транспортных потоков после сноса Берлинской 
стены. 

Профессор 

Валентин Васильевич Сильянов

Эксперт ЮНЕСКО, автор первой в России 
диссертации и многочисленных публикаций по 
приложениям теории транспортного потока к 
реалиям режимов движения.

Профессор 

Александр Петрович Васильев (1932-2010),

автор концепции перехода от АВД к АВДС, 
заведующий кафедрой «Строительства 
автомобильных  дорог» МАДИ в 1986-2008 гг.

В 1970-е А.П. Васильев был моим начальником. В  2000-е мы возобновили регулярное общение. 
Однажды я спросил: «У Вас «среда» – про туман и гололёд, у  английских классиков – про 
социально-политические институты». 
«Знаю, – со смехом ответил АП, – Но, представляешь, Миша, если бы мы тобой заговорили в 
Советском Союзе 1975 года про институциональную среду!».



Какие вопросы интересовали полвека назад 
Робена Джейкоба Смида? 

Задача №1. Задача Фомы Аквинского про пропускную 
способность острия иголки

Задача №2. Задача “autodidact” (самообучения), 
поставленная философами древней Греции, причем по-
разному в Афинах и Спарте

Задача №3. Задача Адама Смита о плате за проезд через 
мост



Задача №1.

Задача Фомы 
Аквинского про 
пропускную 
способность 
острия иголки 

Бурный рост автомобилизации 1960-х гг. поставил перед мировым автопромом и авторынком 
задачу, аналогичную той, которую константинопольские схоласты решали в 1453 году. Эти 
достойные мужи, покуда турки осаждали их родной город, искали вслед за Фомой Аквинским 
ответ на вопрос: “Сколько ангелов могут танцевать на острие иглы?». 

Задача, вставшая перед автопромом и авторынком через 500 лет после падения Константинополя, 
была более приземленной. Необходимо было выяснить, сколько автомобилей может вместить 
город (не Константинополь, а скорее Лондон!), сохранив за ними возможность, если не танцевать, 
то хотя бы двигаться. 

● Робен Смид, по месту жительства которого уровень автомобилизации населения уже превысил 
отметку 200 автомобилей на 1000 жителей, попытался дать строго количественный ответ на этот 
вопрос на примере центральных районов Лондона.

● Профессор Бабков задумал и реализовал обширную программу познания закономерностей 
автомобильно-дорожного мира посредством изучения режимов движения. В исходных терминах  
Фомы Аквинского: не просто «сколько?», но «как и каким образом, в зависимости от внешних 
условий?».  

Идея Бабкова не просто инновационной, но революционной: 
уровень автомобилизации населения России составлял тогда не более 50 автомобилей на 1000 
жителей. 

В официальном методическом документе, выпущенном в 1970-е годы, содержалась рекомендация, 
согласно которой для оценки пропускной способности  участка автомобильной дороги «следует 
организовать кратковременный искусственный затор с помощью работников ГАИ». 
(См. Минавтодор РСФСР. «Методические указания по оценке пропускной способности 
автомобильных дорог», М.: Транспорт, 1975)



Задача Фомы Аквинского в духе Робена Смида
Оценка транспортного спроса, совместимого с пропускной способностью улично-дорожной сети городского центра, 
рассчитанной на основе его градостроительных параметров. 
См. R. J. Smeed (1966). Road Capacity of City Centers // Traffic Engineering and Control. Vol. 8. No. 7.
М.Я. Блинкин, Е.М. Решетова (2020) Институциональные новации и математические модели Робена Смида в свете 
современных российских транспортных реалий// Городские исследования и практики 4(1):43-63

Свои ответы на этот вопрос в той или иной форме представили в 1950-1970 гг. научные команды 
по обе стороны Атлантического океана: 

“The Theoretical Physics Department” of “General Motors Research Laboratory”,  

“Mathematics Department of IBM Research”,

“The Mathematical Advisory Unit” при Министерстве транспорта Великобритании и др.

Робен Смид провёл фундаментальные исследования взаимосвязей между пространственной 
структурой города, транспортным спросом и динамикой транспортного потока. 

Вопрос не потерял актуальность по сей день. 

Грубые современные оценки  я уже представил…



Задача Фомы Аквинского в духе В.Ф. Бабкова

В.Ф.Бабков: «Закономерности идут от режимов движения, от натурных данных. Натурные данные

добывают, как сказано Расселом, честным трудом; непосредственно на дорогах, на обследованиях…».

Валерий Федорович имел ввиду знаменитую фразу

Бертрана Рассела: «Метод постулирования имеет

множество преимуществ; это примерно те же

преимущества, которые имеет воровство в сравнении

с честным трудом». (“The method of ”postulating”

what we want has many advantages; they are the same

as the advantages of theft over honest toil”).

С учетом наличия актуальных натурных данных (да ещё и «больших данных»!) мы проиллюстрируем

эту идею на примере двужидкостной модели Хермана-Пригожина, разработанной в

“The Theoretical Physics Department” of “General Motors Research Laboratory” (в Департаменте

теоретической физики, организованном в заводской лаборатории компании GM!).

(Herman, R. P., Prigogine, I. “A Two-Fluid Approach to Town Traffic”, “Science”, 1979, pp. 148-151)



Две статистики скоростей транспортного потока: 
пространственная и временная

Пространственное распределение – φ𝑠(𝑣)  
несёт информацию о том, как 
распределены мгновенные скорости 
автомобилей, занимающих данный 
участок дороги в данный момент времени: 
снимок с квадрокоптера. 

Временное распределение – φ𝑡(𝑣)  
несёт информацию о том, как 
распределены мгновенные скорости 
автомобилей,  проходящих через 
финишный створ данного участка в 
течение  заданного интервала времени: 
снимок с камеры на обочине. 
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Временное и  пространственное  
распределения 

Пространственное распределение φs

Временное распределение φt 

φ𝑡 𝑣 = 𝑣/ ഥ𝑣𝑠 ∗ φ𝑠 𝑣

ഥ𝑣𝑡 = ഥ𝑣𝑠 ∗ (1 + ൗ
𝜎𝑠

ഥ𝑣𝑠

2
)



Конструкция двухжидкостной модели Пригожина-Хермана

Городской трафик рассматривается как смесь стоящих и движущихся транспортных средств в 
долевом соотношении 𝐟𝐬 к  𝐟𝐫 с нормировкой 𝐟𝐬 + 𝐟𝐫 = 1. Принимается эргодическая гипотеза: 
доля стоящих автомобилей на некотором фрагменте УДС равна удельному весу простоев в 
суммарном времени поездки, то есть 

𝒇𝒔 = Τ𝑺𝑻
𝑻𝑻, (1)

где 𝑻𝑻 (travel time)  – суммарное время поездки, 
𝑺𝑻 (standing time) – время простоя, 
𝑹𝑻 + 𝑺𝑻 = 𝑻𝑻, где 𝑹𝑻 (running time)  – время в движении.

Учтём, что 𝑻𝑻 = ൗ𝟏
𝒗𝒔

, где ഥ𝒗𝒔 – средняя скорость, определенная по пространственной 

совокупности наблюдений; 
𝑹𝑻 = ൗ𝟏

𝒗𝒕
, где ഥ𝒗𝒕– средняя скорость, определенная по временной совокупности наблюдений.



Конструкция двухжидкостной модели Пригожина-Хермана.  
Продолжение 1. 

Принимается гипотеза степенного убывания скорости с ростом уровня загрузки дороги, в данном 
конкретном случае – с ростом удельного веса компоненты стоящих автомобилей: 

ഥ𝒗𝒕 = 𝒗𝒎𝒂𝒙 × (𝟏 − 𝒇𝒔)𝜼 (2)

и, соответственно, с учетом формулы (1):

ഥ𝒗𝒔 = 𝒗𝒎𝒂𝒙 × (𝟏 − 𝒇𝒔)𝜼+𝟏 (3)   

где  𝒗𝒎𝒂𝒙 – средняя максимальная скорость, наблюдаемая при 𝒇𝒔 ≈ 𝟎,  а 𝜼 – подгоночный параметр 
модели, «индикатор качества обслуживания транспортного потока на сети» (“Indicator of the Quality of Traffic

Service in the Network”) или HP-индикатор.

По физическому смыслу HP-индикатор измеряет эластичность скорости (и, соответственно, времени 
поездки) к увеличению загрузки УДС. 



Конструкция двухжидкостной модели Пригожина-Хермана.  
Продолжение 2. 

Из уравнений (1) и (3) посредством несложной выкладки получаем: 

𝑻𝑻 = ൗ𝟏
𝒗𝒔

= 𝒗𝒎𝒂𝒙
−𝟏 ∗ 𝟏 − 𝒇𝒔

−𝜼−𝟏 = 𝑻𝒎𝒊𝒏 ∗ 𝟏 − ൗ𝑺𝑻
𝑻𝑻

−𝜼−𝟏
= 𝑻𝒎𝒊𝒏 ∗ ൗ𝑹𝑻

𝑻𝑻
−𝜼−𝟏

= 𝑻𝒎𝒊𝒏 ∗ ൗ𝑻𝑻
𝑹𝑻

𝜼+𝟏
,

соответственно, 

𝑹𝑻𝜼+𝟏 = 𝑻𝒎𝒊𝒏 ∗ 𝑻𝑻𝜼 ,

откуда следует соотношение, которое, получило название модель Пригожина-Хермана:

𝑹𝑻 = 𝑻
𝒎𝒊𝒏

ൗ𝟏
𝜼+𝟏

× 𝑻𝑻 ൗ
𝜼

𝜼+𝟏,   (4)

где 𝑻𝒎𝒊𝒏= 𝒗𝒎𝒂𝒙
−𝟏 – среднее минимальное время поездки.  



Физический смысл HP-индикатора 𝜼…
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Эластичность временной средней 
скорости к загрузке при различных 

значениях HP-индикатора (𝜼)

η < 1 η =1 η >1

Спектр значений HP-индикатора лежит в широком 
диапазоне от 0,1 до 2-3 и даже 4 единиц. 
Значение η =1 условно разделяет область кривых «скорость-
загрузка» с относительно высокой и, соответственно, низкой 
эластичностью скоростных режимов к росту загрузки УДС. 
Если сеть устроена разумным образом, а движение 
организовано более-менее удовлетворительно, то  𝛈 < 1. В 
этих условиях кривая выпукла вверх; соответственно, падение 
с ростом нагрузки средней временной скорости (как и 
средней пространственной) идет вполне щадящим образом. 
В противном случае (𝛈 > 1), например, при архаической 
конфигурации сети, при которой совмещаются функции 
улицы и дороги, при скверной стыковке магистральной сети с 
низовой уличной сетью, при неудовлетворительной 
координации работы светофорных объектов и т.п., кривая 
выпукла вниз и падение скорости с ростом нагрузки носит 
весьма резкий характер. 



Модель Пригожина-Хермана. Работа с данными. 

Уравнение (4) трактуется как «исходник» для построения линейной регрессии между переменными ഥ𝒗𝒕 и ഥ𝒗𝒔 (или

𝑻𝑻 и 𝑹𝑻), которую строят по данным натурных наблюдений:

𝒍𝒏 ഥ𝒗𝒕 = 𝒌 × 𝒍𝒏 ഥ𝒗𝒔 + 𝒃.
HP-индикатор является функцией от подгоночного параметра 𝑘: 𝜼 = 𝒌/(𝟏 − 𝒌).

Кольцевые 
магистрали Москвы

Инструменты, годы и объёмы наблюдений

Автомобили-лаборатории инженера, 
полковника ГАИ в отставке Б.А. Ткаченко 

в режиме включенного наблюдения.  
Маршруты трассированы в соответствие с 
заданным планом эксперимента по УДС 

Москвы в целом, УДС в пределах 
Садового кольца, а также по кольцевым 
магистралям города – Садовому кольцу, 

ТТК, МКАД

Регулярные наблюдения ЦОДД с применением средств 

фото-видео-фиксации

«Закономерности,– утверждал Валерий Федорович Бабков, – идут от 

режимов движения, от натурных данных». 

В эпоху «больших данных» этот постулат особенно важен… 

Объем выборки, тысяч строк “𝑣𝑡↔𝑣𝑠”  

2008 2009 2019 2020 2021 2022 2023 2024

МКАД ≈ 0,7 ≈ 0,7 ≈ 31 ≈ 66 ≈ 108 ≈ 119 ≈ 109 ≈ 123 

ТТК ≈ 0,6 ≈ 0,6 ≈ 11 ≈ 15 ≈ 34 ≈ 19 ≈ 19 ≈ 18

Садовое кольцо ≈ 0,5 ≈ 0,5 Нет Нет ≈11 ≈15 ≈14 ≈13 



Модель Пригожина-Хермана. 

Результаты обработки данных, линии регрессии 𝑙𝑛 ҧ𝑣𝑡 на 𝑙𝑛 ҧ𝑣𝑠 )

y = 0,3007x + 0,0529
R² = 0,9759
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Рис. 2.  МКАД, север, внутренняя сторона, 2022 год

y = 0,3522x + 0,1158
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Рис. 3. ТТК, запад, внешняя сторона, 2024 год

y = 0,4171x + 0,3206
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Рис. 4. Садовое кольцо, юг, внешняя сторона, 2021 год
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Рис. 1. МКАД, восток, внешняя сторона, 2020 год



Модель Пригожина-Хермана.  Выводы по результатам обработки данных 

За последние 15 лет в Москве произошли коренные позитивные изменения условий движения. Из зоны HP > 1

(для МКАД и вовсе HP > 3 ) трафиковая ситуация сместилась в зону вполне комфортных (менее единицы!) значений

«индикатора качества обслуживания транспортного потока на сети».

Баланс между спросом и предложением, то есть соотношение между численностью парка автомобилей и

квадратными метрами УДС, или же параметр SX, улучшить вряд ли когда-нибудь удастся. Однако, приведенные

данные чётко показывают: городская УДС стала устроена гораздо более разумным образом, дорожное движение стало

организовано заметно более грамотно.

Кольцевые магистрали 

Москвы 

Годы и инструменты наблюдений 

2008-2009,

автомобили-лаборатории в 

режиме включенного 

наблюдения, суммарный 

объем выборки ≈3600 строк 

“𝒗𝒕↔𝒗𝒔”

2019-2024, 

регулярные наблюдения 

ЦОДД с применением 

средств фото-видео-

фиксации, суммарный 

объем выборки ≈720 тысяч 

строк “𝒗𝒕↔𝒗𝒔”
Значения HP-индикатора  (𝜼), взвешенные по совокупности 

наблюдений  

МКАД 3,619 0,569

ТТК 2,621 0,731

Садовое кольцо 1,729 0,622



Задача №2.

Задача “autodidact”
(самообучения), 
поставленная 
философами 
древней Греции 

При сохранении пропорций между численностью парка автомобилей и смертностью на 
дорогах, сложившихся к концу 1940-х годов, рост автомобилизации населения с десятков до 
сотен автомобилей на 1000 жителей привёл бы к катастрофическим последствиям. 

В 1970 году в уровень транспортного риска в Великобритании был порядка 8 единиц, в 
России – больше 30!

● Робен Смид выдвинул оптимистические гипотезы: 

– «дорога не убивает», решение проблемы безопасности дорожного движения зависит от 
успешности транспортного самообучения нации;

– транспортное самообучение нации приводит к падению уровня транспортных рисков по 
гиперболической кривой (β*MR -2/3) по мере  роста автомобилизации населения.

● Профессор Бабков возразил: «Лестница тоже не убивает, однако, архитектор обязан 
предусмотреть перила!».  

Чрезвычайно важное место в его программе познания закономерностей автомобильно-
дорожного мира занимали вопросы корреляции уровней аварийности с дорожными 
условиями и  режимами  движения. 

____________________________

MR – motorization rate, уровень автомобилизации населения, автомобилей на 1000 жителей, β –
подгоночный параметр. 



Задача “autodidact”: задача транспортного самообучения нации

Оценка динамики транспортного риска в условиях роста автомобилизации населения
(см. R. J. Smeed (1949) “Some Statistical Aspects of Road Safety Research”, Journal of the Royal Statistical Society. Series A 
(General) Vol. 112, No. 1). Блинкин М.Я., Решетова Е.М. (2019) Институциональные новации и математические модели 
Робена Смида в свете современных российских транспортных реалий // Городские исследования и практики. 
Т. 4. № 1. С. 43–63.

В согласии модели с фактом есть 
отрадное обстоятельство: 
процесс транспортного 
самообучения нации, к счастью,  
не миновал  нашу страну. Два 
менее отрадных обстоятельства: 
– у нас показатель 
транспортного риска  в расчете 
на численность автомобильного 
парка TR≈ 2,5, в странах-лидерах 
мирового рейтинга БДД TR<1;  
– в тех же странах-лидерах  
показатели транспортного риска 
последние 20 лет считаются в 
расчете на пробег 
автомобильного парка (VKT), в 
российской официальной 
статистике показателя VKT, увы, 
нет.  

Источники данных:  РОССТАТ, расчёты  автора.
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Автомобилизация населения, автомобилей на 1000 жителей

Транспортный риск и автомобилизация населения: российские данные за 
1991-2025 гг.  и «мировая линия»

Мировая линия 
транспортных рисков 
(Smeed's Low)

Транспортный риск 
(российские данные)  

https://www.jstor.org/stable/i349719


Транспортный риск по странам – членам ОЭСР
(количество погибших в ДТП на 10 000 автомобилей) 

Источник данных: International Transport Forum. Road Safety Annual Report 2025

В большинстве стран –
членов ОЭСР показатель 
транспортного риска  в 
расчете на численность 
автомобильного парка 
ниже единицы. 
В России, при всех  
позитивных сдвигах, 
достигнутых в последние 
годы, TR ≈2,3.



Социальный риск по странам – членам ОЭСР
(количество погибших в ДТП на 100 000 жителей) 

Источник данных: International Transport Forum. Road Safety Annual Report 2025

Большинство  стран –
членов ОЭСР входят в 
«высшую лигу по 
уровню БДД», 
имея показатель 
социального риска  
ниже четырёх единиц. 
В России, при всех  
позитивных сдвигах, 
достигнутых в 
последние годы, 
СR ≈10,5.



Социальный риск по странам мира 
(количество погибших в ДТП на 100 000 жителей – CR,
CR=0,01*TR*MR, где MR – количество автомобилей на 1000 жителей) 

Источники данных: WHO. Road traffic injuries 2024, расчёты 
автора 
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Диапазоны значения социального риска 

Распределение стран мира  по "лигам БДД"

Страны мира по показателю социального риска 
условно делятся на «лиги по уровням БДД». 
В высшую лигу входят страны с показателем CR<4. 
Россия за последние годы перешла из четвёртой лиги 
во вторую (CR<12)



От чего зависит безопасность дорожного движения? 

Водитель. На уровнях ADAS L1-L4 решение динамической задачи вождения 
облегчается (тем самым, снижается вероятность утраты концентрации и 
ошибочных действий), на уровне L5 – задача снимается как таковая. 

Автомобиль. Есть основания полагать, что предобученные нейросети, 
облегчающие решение динамической задачи вождения на уровнях ADAS L3-L4 и, 
тем более, способные полностью решить эту задачу на уровне L5, будут 
настроены на стандарты поведения хорошо обученного, опытного, в меру 
осторожного «биологического водителя». 

Дорога. Есть основания  полагать, что по мере массового распространения AV 
уровней ADAS L3-L4 и, тем более, L5,  в обязательное инженерное обустройство 
дорог высших технических категорий будет входить оборудование, поддерживающие 
диалог V2X. Для дорог прочих категорий такое оснащение маловероятно. 

Среда, прежде всего, институциональная среда. 
Есть основания  полагать, что  этот фактор – самый консервативный. 

«…Давно пора бы кончить это
Какие есть – такие есть». 
(Из Дмитрия Александровича Пригова)

В 1968 году Томас Кромби Шеллинг опубликовал статью  “The 

Life You Save May Be Your Own” («Жизнь, которую ты спасаешь, 

может быть твоей собственной»).   

Название статьи повторяло название рассказа Мери Фланнери

О'Коннор, американской писательницы, которая стала 

знаменитой на пороге своего тридцатилетия и умерла в 1964 

году, не дожив до сорока лет. 

Ключевой идеей Шеллинга была замена экзистенциального 
вопроса о цене человеческой жизни, как таковой, сугубо 
прагматическим вопросом: «какова цена уменьшения 
вероятности смерти». 

В итоге, начиная с 1970-ых годов в мировом академическом 
обороте, а затем и в практике принятия решений по части 
общественной (транспортной, строительной, 
противопожарной…) безопасности используется параметр 
«цена статистической жизни» (Value of Statistical Life, VSL). В 
настоящее время “commonly accepted value of a statistical life” по 
месту былого обитания Томаса Кромби Шеллинга и Мери 
Фланнери О'Коннор составляет $13 млн.  

Thomas Crombie 
Schelling, 1921 – 2016, 
лауреат Нобелевской 
премии по экономике 
2005 года



От чего зависит безопасность дорожного движения? 
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Зависимость уровня транспортного риска от 
ВВП на душу населения для свободных и 

несвободных  стран мира

Free Not free

Уровень материального благополучия страны и, 
соответственно: 
состояние дорожной сети и автомобильного парка, 
уровень организации движения и мобильной 
связи,
развитие неотложной медицинской помощи и 
медицины катастроф в целом, 
величина параметров VSL в страховой и судебной 
практике…

Качество институциональной среды и, в частности, 
обеспечение тотального равенства участников 
дорожного движения: на дороге, во 
взаимоотношениях в дорожной полицией, в 
административных инстанциях и в суде…ка к 
участию в дорожном движении…

В странах с качественной институциональной 
средой, при прочих равных, вероятность 
погибнуть  в ДТП заметно ниже. Другими 
словами, Autodidact в духе древних Афин 
эффективнее, чем в духе древней Спарты …ка к 
участию в дорожном движении…

Источники данных: ВВП на душу населения в «международных 
долларах по паритету покупательной способности» – Мировой банк; 
транспортные риски по странам мира – IRTAD; институциональная 
классификация стран мира – Freedom House.
Примечание. Синяя кривая – тренд по 60 точкам, красная – по 90 
точкам. 



Задача №3

Задача Адама 
Смита о плате за 
проезд через мост

«…когда экипажи, проезжающие по дороге или мосту... платят пошлину пропорционально 
своему весу... они платят за поддержание соответствующих общественных работ точно 
пропорционально износу, который они вызывают. Кажется, едва ли возможно придумать 
более справедливый способ поддержания таких работ». (Smith, Adam, 1776. An Inquiry into 
the Nature and Causes of the Wealth of Nations.)

Как выяснилось 200 лет спустя, такой способ придумать не только 
возможно, но и насущно необходимо!  

● В 1970  году у нас была, как  известно, политэкономия социализма – в теории. На 
практике действовала феодальная повинность, закрепленная Указом Президиума 
Верховного Совета СССР от 26 ноября 1958 года «Об участии колхозов, совхозов, 
промышленных, транспортных, строительных и других предприятий и хозяйственных 
организаций в строительстве и ремонте автомобильных дорог», а также инструкциями о  
порядке применения этого закона, утверждаемыми постановлениями советов министров 
РСФСР и других союзных республик.

К счастью, кафедра профессора Бабкова и другие, наиболее продвинутые инженерные 
кафедры образца 1970 года за политэкономию социализма не отвечали. 



Задача Адама Смита

Поиск альтернативных (по отношению к традиционному механизму «налоги в цене моторных 
топлив») методов  взимания платы за пользование дорогами: платежи за фактический пробег 
автомобилей по дорогам по ставкам за единицу пробега, поставленным в зависимость от уровня 
загрузки конкретной дороги.
R. J. Smeed et al. (1964). Road Pricing: The Economic and Technical Possibilities (Smeed’s Report) 

Доклад  Смида (Smeed’s Report) представлял собой, судя по событиям последующих  60 лет и 
говоря в современных терминах, грандиозный Disrupt!
В 1990-е годы в британском правительственном архиве был найден подлинник доклада Смида.  
На его обложке была обнаружена надпись, сделанная уходящим в отставку премьер-министром 
Великобритании Алексом Дугласом-Хьюмом:
«даю обет, что если меня еще раз изберут премьером, мы никогда не станем заказывать 
доклады наподобие этого» 
(«let us take a vow that if we are re-elected we will never again set up a study like this one»).

“Road Pricing means that motorists pay directly for driving on a
particular roadway or in a particular area”.

В переводе на русский: «пользователи автомобильных дорог
платят напрямую за проезд по определенной дороге, или в
определенном районе».



Почему автовладельцы платят за пользование 
автомобильными дорогами не провайдеру услуг, но через 
посредство налоговой системы?  

2

За сетевые услуги пользователь платил и платит провайдеру, но не в бюджет. 
К примеру, за  электроэнергию – с 1870-х гг.: электросчётчик появился одновременно с 
электрической лампочкой. За мобильную связь – с 1990-х, здесь со счётчиком все ещё проще!
Исключение, с момента появления массового автомобиля в начале XX века, составляли 
дороги – гужевые, позже уже автомобильные. 

Причина – сугубо техническая: вплоть до прихода цифрового века объемы пользования 
дорожной сетью можно было оценить либо посредством фиксации проезда шлагбаума, 
либо – совсем грубо, оптом, без учёта фактора «где и когда» – посредством снятия показаний 
одометра.  

Первый рецепт широко используется в «бизнес-классе» дорожного хозяйства – на платных 
дорогах, для всей прочей сети он не работает в силу “costly exclusion”. 

В 1990-2000 гг. в КНР попытались распространить «рецепт шлагбаума» практически на всю 
дорожную сеть; количество пунктов сбора проездной платы измерялось сотнями тысяч. 
Эксперимент не удался  по причине массового воровства выручки и был прекращён в 2009 
году. 

«Рецепт одометра» в широком масштабе  применялся и применяется исключительно в 
Новой Зеландии, стране – неизменном лидере мирового антикоррупционного рейтинга 
(Corruption Perceptions Index). В прочих странах одометры умеют «скручивать»…



«… Два дефекта <традиционного формата>
особенно очевидны: 
– во-первых, отсутствие адекватной 
дифференциации тарифов с учётом пиковой, 
или непиковой загрузки, 
– во-вторых, грубо заниженные тарифы 
некоторых видов перевозок по сравнению с 
другими».  

Первый дефект  связан с «законом ванны»: динамика 
трафика имеет те же свойства, что и вода, втекающая и 
вытекающая из ванны. Скорость стока увеличивается с 
высотой воды, пока она не достигнет определенной 
высоты, после чего сток уменьшается. 
Между тем, в традиционном формате не 
бывает никаких «пошлин за пробки».

Второй дефект – связан с «законом четвертой степени» 
(Fourth Power Law)…. 

В чём главные дефекты действующей  системы 
налогообложения пользователей автомобильных дорог?

Уильям Викри (William 
Spencer Vickrey, 

1914 –1996) –
американский экономист, 

лауреат Нобелевской 
премии по экономике 1996 

года, автор концепций 
«пошлин Викри»  
(“Vickrey’s Tools”)

и дифференцированных 
платежей за пользование 

дорогами (“Vickrey’s Scaled 
Roadway Pricing”)



«Закон четвертой степени» (Fourth Power 

Law): разрушающее воздействие на 

дорожную конструкцию  

пропорционально четвертой степени 

осевой нагрузки. 

Закономерность была выявлена в ходе серии натурных экспериментов, проведенных по инициативе 

Американской ассоциации дорожных администраций (AASHO) в конце 1950-х годов. Для проведения 

этих экспериментов (получивших название AASHO Road Test) в штате Иллинойс был построен 

испытательный полигон: шесть петель вдоль межштатной автомагистрали Interstate80; каждая петля 

имела две полосы движения, одна с асфальтобетонным покрытием, вторая – с цементобетонным. В 

связи с технологическими новациями, внедренными в дорожном строительстве в последующее 

время, «правило четвертой степени» проверялось в 1970-е и 2000-е годы; валидность этого правила 

подтверждена в ныне действующих документах AASHTO. 

«ПРАВИЛО ЧЕТВЕРТОЙ СТЕПЕНИ» является инженерной основой для 

введения специальных платежей и сборов с грузовых автомобилей (прежде 

всего, категории N3). Ущерб дороге от автомобиля N3 в десятки тысяч раз 

больше, чем от легкового автомобиля N1. Осевая нагрузка грузового автомобиля 

категории N3 ≈ 4,8

Проблема «грубо заниженных тарифов», отмеченная Вильямом Викри,  стала 
особенно наглядной  после открытия «закона четвёртой степени» … 

https://en.wikipedia.org/wiki/AASHO_Road_Test


Баланс платежей автовладельцев и бюджетных расходов на 
дорожное хозяйство 

3

Платежи автовладельцев: 
целевые налоги и сборы, плата 
за парковку (Users Payments)

𝑩𝑹 =
𝑼𝒔𝒆𝒓𝒔 𝑷𝒂𝒚𝒎𝒆𝒏𝒕

𝑹𝒐𝒂𝒅 𝑪𝒐𝒔𝒕

Затраты бюджета 
страны (региона, 
города) на развитие
и содержание УДС,
организацию 
движения и 
парковочного 
пространства
(Road Cost) 2

4



Баланс платежей автовладельцев и бюджетных расходов на дорожное 
хозяйство в цифрах 

3

2

4

Страны и города мира 
𝐵𝑅 =

𝑈𝑠𝑒𝑟𝑠 𝑃𝑎𝑦𝑚𝑒𝑛𝑡

𝑅𝑜𝑎𝑑 𝐶𝑜𝑠𝑡

Города и регионы стран Западной Европы;  

Сингапур, Гонконг…

BR>1 

Страны (города, регионы) мира с высоким 

уровнем автомобилизации

BR≈1

Россия (по средним цифрам субъектов РФ) BR≈0,65

Республика Татарстан BR≈0,3

Москва (мировой рекорд  автомобильного 

фрирайдерства) BR≈0,2
5

В странах с высоким уровнем 
ВВП на душу населения затраты 
на ремонт и содержание 
(𝑅𝑜𝑎𝑑 𝐶𝑜𝑠𝑡) , как правило, 
являются инженерно-
достаточными, соответственно, 
𝑅𝑜𝑎𝑑 𝑐𝑜𝑠𝑡𝑟𝑒𝑎𝑙 = 𝑅𝑜𝑎𝑑 𝑐𝑜𝑠𝑡𝑛𝑜𝑟𝑚,
𝐵𝑅𝑟𝑒𝑎𝑙 = 𝐵𝑅𝑛𝑜𝑟𝑚 .
Это же условие выполняется 
для улично-дорожной сети 
Москвы и, той или иной 
степени, для российских дорог 
федерального значения. 
Для российских дорог 
регионального, 
межмуниципального и местного 
значения практически всегда 
𝑅𝑜𝑎𝑑 𝑐𝑜𝑠𝑡𝑟𝑒𝑎𝑙 ≪ 𝑅𝑜𝑎𝑑 𝑐𝑜𝑠𝑡𝑛𝑜𝑟𝑚

и, соответственно,   
𝐵𝑅𝑟𝑒𝑎𝑙 ≫ 𝐵𝑅𝑛𝑜𝑟𝑚. 
Так что, усредненный по 
дорожной сети РФ 
коэффициент  𝐵𝑅𝑟𝑒𝑎𝑙 заметно 
ниже номинального значения 
0,7.



Баланс платежей автовладельцев и бюджетных расходов 
на дорожное хозяйство в цифрах: кейс Москвы, официальные данные из 
закона о бюджете города 

3

2

46

Целевые платежи автовладельцев, млрд рублей
Годы 

2025 2026 2027
Итого 

за 2025 - 2027

Акцизы на нефтепродукты, распределяемые через Управление 
Федерального казначейства по г. Москве 33,5 42,6 44,9 121

Транспортный налог 34,3 35,1 35,8 105,2

Доходы от предоставления парковочных мест 13,4 13,6 13,8 40,8

Денежные взыскания (штрафы) за правонарушения в области 
дорожного движения 17,9 18,6 19,3 55,8

Всего ''users payment” 90,4 100,5 103,7 294,6

Статьи расходов на инфраструктуру автомобильных 
поездок, млрд рублей 2025 2026 2027

Итого 
за 2025 - 2027

Автомобильные дороги и улично-дорожная сеть 444,1 446,5 468,2 1358,8

Инфраструктура парковочного пространства 15,0 10,6 10,7 36,3

Организация движения, ИТС 53,9 54,2 49,7 157,8

Всего “road cost” 513,0 511,3 528,6 1552,9

Соотношение ''users payment” и “road cost” (BR) 0,193 0,215 0,215 0,208

Годовая «бюджетная дотация" в расчете на одного 
автовладельца 84 520 ₽ 82 160 ₽ 84 980 ₽ 83 887 ₽ 
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В сентябре 2024 года в Лондоне 
прошла конференция “ITS UK Road 
User Charging Forum 2024”, 
организованная ассоциацией 
компаний, работающих в сфере 
интеллектуальных транспортных 
систем (ITS UK), и Центром 
транспортных исследований 
Лондонского университетского 
колледжа.   
Конференция называлась 
«60 лет после Смида» и была 
посвящена перспективам перехода к 
«политике прямых платежей за 
пользование дорогами» в условиях 
современных цифровых технологий.

“Road Pricing” развитие идеи...

Фил Гудвин 
(Phil Goodwin) –

известный английский ученый-
транспортник; ученик и 

многолетний сотрудник Робена 
Смида; работал транспортным 

планировщиком в Совете 
Большого Лондона; возглавлял 

центры транспортных 
исследований в ведущих 

университетах Великобритании;  
в настоящее время –

Emeritus Professor of Transport 
Policy at UCL

«…принципиальные изменения, 
произошедшие за «60 лет после 
Смида»: вопрос о внедрении систем 
Road Pricing переходит из сферы 
академических или политических 
дискуссий в деловую повестку 
продвинутого IT-бизнеса».

Из статьи Phil Goodwin “The Smeed
Report on Road Pricing: Still influential 
after 60 years, but the difficult issues still 
remain”. 
https://tapas.network/64/goodwin.php



Что изменилось в последние годы?  

9

Созрели объективные предпосылки и появилась реальная техническая 
возможность для  такого перехода: системы сотовой связи,  глобальные 
навигационные спутниковые системы вошли в повседневный быт,  автомобили      
стали своего рода «смартфонами на колёсах»… 

Накопился реальный мировой опыт:
– Сингапур: E-Road Pricing на всей УДС города с применением «пошлин Викри»; 
– Новая Зеландия: Road User Charges (RUC) с 1977 года на основе одометров, планы 
перехода на Smart RUC (то есть  ту же E-Road Pricing); 
– HGV (Heavy Goods Vehicle) road user charging в Германии и других странах ЕС, её 
аналоги – система ПЛАТОН и т.п.; 
– Congestion Charging Schemes (Лондон, Стокгольм, остров Манхеттен с января 2025 
года…),
– пилотные проекты перехода на схему  Pay-per-male driving для всех пользователей 
в 20 штатах США… 

Сформировалось влиятельное профессиональное сообщество IT-компаний, 
специализированных на сборах платежей с пользователей автомобильных дорог на 
основе цифровых технологий. 

Встреча с Кеннетом 
Ливингстоном – инициатором 

введения Congestion Charge 
Zone в центре Лондона 

(2015 год) 



Тем временем,  доходная база дорожных фондов всех стран мира 
продолжала сжиматься как шагреневая кожа…

Источник данных: Международное энергетическое агентство 
(IEA).
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Грузовые автомобили Автобусы 

Расход топлива в расчете на 100 км пробега в 
2024 году к базе 2015 года

Сегменты рынка 
легковых 

автомобилей

Расход топлива, 
литров на 100 

км
Снижение к базе 2005 

года
2005 2022

B (Small Car) 7,0 5,0 28,6%

C (Medium Car) 8,2 6,1 25,6%

D (Large Car) 10,1 7,3 27,7%

J (Small SUV) 11,0 7,3 33,6%

M (Large SUV ) 13,9 10,6 23,7%

Источник данных: “Trends in the global vehicle fleet 2023”.

Источник данных: IEA. Global EV Outlook 2025.

Автомобили с ДВС
тратят на 100 км пробега на 
15-20 и даже 30 % меньше 

бензина и дизтоплива, чем в 
прошлые годы. 
Соответственно, 
автовладельцы –

традиционные плательщики  
меньше пополняют 
дорожные фонды.

Количество законных 
неплательщиков в 

дорожные фонды растёт  
по экспоненте …

y = 0,0514e0,3946x

R² = 0,9842
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Решающий аргумент…

Баланс доходов и расходов трастового дорожного фонда США (2008-2023 гг. – факт, 
2024-2033 гг. – прогноз). 
Источник данных: Congressional Budget Office. Nonpartisan Analysis for the U.S. 
Congress

Всё представленные выше

транспортно-политические и инженерно-

экономические соображения, а также

результаты отдельных пилотных проектов

ещё долгие годы оставались бы

предметом академических дискуссий,

если бы не суровые реальности последних

лет: вслед за падением доходной базы

годовые балансы дорожных фондов всех

стран мира (включая самый крупный и

долгоживущий Highway Trust Found)

стали уходить «в минус»…

Тому есть две названные выше

основные причины:

повышение экономичности

традиционных двигателей внутреннего

сгорания и, самое главное,

появление обширного сегмента

законных неплательщиков топливных

налогов (Free Riders) – электромобилей и

прочих транспортных средств на

альтернативных видах топлива.



Аргумент из другой отрасли …

Допустим на минуту, что в сегменте сотовой связи мы воспользовались бы привычным

«дорожным» рецептом: гаджеты покупаем в салоне, инфраструктуру создает и поддерживает

государство за бюджетные средства.

В этом случае кроме дорожных фондов нам бы пришлось создавать «фонды мобильной связи».

Ученые экономисты и чиновники обсуждали бы 30

лет кряду вопросы внедрения ГЧП, «мобильных инфраструктурных облигаций» или

«мобильной инфраструктурной ипотеки».

Только вот качественной мобильной связи у нас бы не было, и находились бы мы не в первой

десятке мирового рейтинга (как сегодня), а во второй сотне (как в сегменте автомобильных дорог).

К счастью, десятки миллионов обладателей мобильных телефонов не только покупают свои

гаджеты, но еще и платят за трафик.

В сегменте мобильной связи у нас работает, хотя и старинный, но неизменно эффективный

рецепт из мировой практики: “Highway users must pay their way!”. Результат налицо!
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Цена вопроса

Категории транспортных средств

Тариф, рублей за 1 км пробега по сценариям 

Затраты на 
дорожное 

хозяйство и BR по 
факту

Затраты на 
дорожное хозяйство 

по факту, 
BR =1

Затраты на дорожное 
хозяйство  = 1,5%

от ВВП», 
BR =1

М1, легковые автомобили
1,16 2,00 2,8

М2, более  8 мест, до 5 тонн, 
микроавтобусы 1,49 2,10 3,1

М3, более  8 мест, более 5 тонн,  
автобусы 

3,6 5,10 7,25

N1, до 3,5 тонн, грузовые 
автомобили 1,25 1,90 2,75

N2, до 12 тонн, грузовые 
автомобили 1,73 2,75 3,75

N3, более  12 тонн, грузовые 
автомобили 2,42 4,20 6,15
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Тест паба

В ходе подготовки эксперимента по переходу 
на E-Road Pricing в Австралии был введен 
термин «тест паба».
Чиновникам и ученым – инициаторам 
проведения эксперимента было предложено 
объяснить его смысл и целесообразность 
посетителям пивного паба, в котором 
собираются после работы водители грузовых 
фур. 

Судьбы дорожного хозяйства стран мира в 
очередной раз зависят от посетителей пабов…



Спасибо за внимание!

Готов ответить на вопросы


