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Н
есмотря на регулярно
принимаемые в России
концепции обеспечения

непосредственно БДД или концепции
федеральных целевых программ
(ФЦП) по ОБДД, при не снижающейся
критичности результатов их реализа�
ции, потребность в новых, по�настоя�
щему эффективных концепциях ОБДД
не исчезает.

Общество уже почти привыкло к сло�
ву «инновация» и вправе ожидать за�
метного сдвига в решении проблемы
ОБДД. В связи с этим новые концепции
должны изначально претендовать на
статус инновационных — не просто
быть востребованными как содержа�
щие «рядовую новизну», но носить иск�
лючительно прорывной характер. Та�
кой статус им может быть обеспечен
только с переходом на системную ме�
тодологию предупреждения ДТП (в со�
ответствии с нормой Федерального за�
кона «О безопасности дорожного дви�
жения»), что равнозначно реализации
технологии оперативного (незамедли�
тельного) реагирования системы на
возникающие в ней отклонения от нор�
мативного состояния на всех уровнях
ее иерархии [1]. Такая методология,
несмотря на ее определенную слож�
ность, давно и успешно реализуется в

ряде развитых стран (показательный
пример — концепция «нулевой смерт�
ности» на дорогах в Швеции).

Сложность задачи незамедлительно�
го перехода на технологию оператив�
ного реагирования в России обусловле�
на тем, что предусматриваемое
действующими ФЦП применение
опытно определяемых приоритетных
мер, как правило, не позволяет достичь
планируемого, близкого к инноваци�
онному результата. Мешают этому ор�
ганизационные дефекты системы и ре�
гулярно возникающие кризисные явле�
ния в самой системе ОБДД в целом
(например, в форме ее неустойчивос�
ти) и в региональных системах в част�
ности. Тормозящую роль здесь играют
и непредвиденно возникающие внеш�
ние дестабилизирующие факторы в
мировой финансовой и экономиче�
ской сферах хозяйствования. 

Концепции, построенные на систем�
ной идеологической базе решения раз�
личных задач, сегодня воспринимают�
ся обществом как вполне понятный
инструмент разработки более совер�
шенных программ ОБДД, как инстру�
мент преобразования инновационной
концептуальной идеи в комплекс обос�
нованных мер, которые могут обеспе�
чить незамедлительное решение задач

регионов по снижению общей аварий�
ности в дорожном движении с акцен�
том на предупреждении гибели и ране�
ний людей в ДТП. 

Инновационные элементы 
региональных программ ОБДД

К инновационным элементам, или
факторам, способным обеспечить вы�
сокоэффективный, а значит, инноваци�
онный результат на практике, в первую
очередь относят факторы близости ор�
ганизационной структуры действую�
щих региональных систем ОБДД (если
таковые системы в них созданы) к
уровню, на котором эти системы обре�
тают свойства оперативной управляе�
мости и наблюдаемости (текущей
контролепригодности), быстродей�
ствия (реагирования без задержки на
возникающие системные отклонения),
устойчивости (парирования действий
дестабилизирующих факторов), точ�
ности отработки управляющих сигна�
лов (команд, инструкций), открытости
и прозрачности и т. п.

В комплекс средств, которые могут
придать программам системную напра�
вленность и инновационный результат
по обеспечению БДД, обязательно
должны войти перечисленные ниже
факторы.

Согласованность определения тер�
мина «региональная система ОБДД» с
формулой ее назначения и придание
этому термину статуса юридически
строгого официального норматива.

Полнота определения структуры
участников системы (государственных
и негосударственных, привлекаемых
государством для решения задач
ОБДД), полнота определения систем�
ных функций каждого из них, форм
оценки эффективности их деятельнос�
ти и норм ответственности.

Наличие системного управления
ресурсом специально организуемого
головного органа, его строго устанав�
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ливаемых и исполняемых функций, а
также меры ответственности за надле�
жащее их исполнение.

Наличие регламентов для обяза�
тельных процедур, ненадлежащее ис�
полнение которых может повлечь за
собой тяжкие ДТП, осуществление
внутрипроизводственного контроля
собственной деятельности ресурсом
каждого участника системы. Данный
контроль предполагает наличие обос�
нованной системы контролируемых
параметров, форм оценки степени их
опасности и других обязательных эле�
ментов системной организации разно�
видной деятельности, обеспечивающей
БДД.

Наличие технологий (процедур,
алгоритмов) управляемого предупреж�
дения опасных (тяжких) ДТП средства�
ми оперативного обнаружения в дея�
тельности субъектов системы опасных
факторов, вызывающих такие ДТП. 
К ним относят человеческий фактор,
связанный с ненадлежащим исполне�
нием нормативной деятельности пер�
соналом системы и ненормативным
исполнением ПДД непосредственными
участниками дорожного движения, а
также опасные отказы различных тех�
нических средств, используемых в сис�
теме. Технологии оперативного управ�
ления БДД, успешно реализуемые с
1995 г. в скандинавских странах («нуле�
вая смертность» на дорогах), начали
широко внедряться в последние годы в
странах ЕС по решению его совета.

Наличие технологий онлайн�мо�
ниторинга, т. е. автоматизированного
наблюдения за состоянием системы.
Такой мониторинг решает задачи, свя�
занные с организацией сбора и обра�

ботки результатов наблюдения с целью
обнаружения в системе опасных фак�
торов, в режиме, близком к реальному
времени. Кроме того, с его помощью
ведется синхронная разработка и на�
копление эффективных средств пре�
дупреждения причин развития каждого
из этих факторов в опасные ДТП. Высо�
кий уровень автоматизации может
обеспечить минимальное участие в
процессах реализации технологии
персонала систем, за которым сохраня�
ются только функции принятия окон�
чательных решений и «горячего резер�
ва» при необходимости перехода на
ручное управление системой. К первым
примерам применения высокоавтома�
тизированных систем мониторинга,
используемых в государственных сис�
темах ОБДД, относится технология до�
рожного мониторинга во Франции. Ре�
ализуемая с 2002 г., она за 2 стартовых
года работы системы повысила уровень
БДД на 30 %. Такие технологии получа�
ют развитие и в России.

Наличие методов применения но�
вого для России, впервые возникшего в
нашей стране ресурса поддержки насе�
лением идеи создания полностью безо�
пасных дорог. Этот фактор усиливает
потребность в создании таких дорог и
дополнительно мотивирует государ�
ство на незамедлительное (несмотря на
сложность задачи) внедрение техноло�
гий оперативного предупреждения
тяжких ДТП. Такая нетипичная для Рос�
сии дополнительная мотивация может
проявить себя в повышенной эффек�
тивности и связанной с ней сложности
планируемых мероприятий, в цене реа�
лизации последних, а также в повышен�
ной ответственности исполнителей.

Наличие инновационных форм
оценок эффективности работы систем
ОБДД. К приоритетным формам есте�
ственно отнести формы оценок функ�
ционального результата (т. е. результа�
та, которого требуют цели организа�
ции и назначения систем ОБДД). 
В реальной практике отчетности в струк�
турах государственной власти, как изве�
стно, приоритет зачастую отдается стои�
мостной оценке результата функциони�
рования систем, а достоверная оценка
результата функционального, ожидаемо�
го населением, остается в тени. 

Перечисленные факторы могут су�
щественно повысить уровень ОБДД и
потому должны относиться к факторам
основополагающим (фундаменталь�
ным) и инновационным как для впер�
вые разрабатываемых, так и для модер�
низируемых программ ОБДД. Опыт ра�
боты систем ОБДД в странах ЕС,
исследованный специальной группой
экспертов ВОЗ в 2009 г., показал, что од�
но только наличие всеобъемлющего за�
конодательного (организационного,
функционального) обеспечения может
повысить уровень ОБДД на 50 % [4]. 

С помощью вышеуказанных факто�
ров можно обеспечить высокое качест�
во работы систем по уровню достовер�
ности оценок достигаемого результата,
быстродействия реагирования на сис�
темные отклонения, объективности
обоснования ответственности испол�
нителей, автоматизации наиболее от�
ветственных функций и в итоге эффек�
тивно реализовать принципиально но�
вую для России идеологию ОБДД —
идеологию, еще раз подчеркнем, пре�
дупреждения причин возникновения
опасных состояний в системах ОБДД и
их последующего развития в дорожной
среде в тяжкие или опасные ДТП. Ука�
занная цель соответствует норме, кото�
рая прописана в Федеральном законе
«О БДД», но при этом никогда прежде
не была стержнем осуществляемых в
РФ действий по защите граждан от
травмирования в дорожном движении.

Для России это перспектива выхода к
наивысшему, прежде недостижимому
эффекту совершенствования систем
ОБДД; он равнозначен приданию им не
просто инновационных, а суперинно�
вационных свойств. В таком случае да�
же простое перечисление скрытых за
этими факторами функциональных
свойств системы — прежде не исполь�
зуемых в практике ОБДД — может
вызвать инновационный эффект в
разрабатываемых программах ОБДД,
поскольку положительная мотивиро�
ванность общества в большей степени
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создается качественными оценками
достигаемых результатов потребляе�
мых человеком свойств ОБДД, а не таб�
лицами с цифрами, которые не воспри�
нимаются его мозгом, но обычно пред�
лагаются обществу органами власти.

Речь идет о качественной форме оце�
нок перечисленных выше свойств, ко�
торые никогда прежде в российской
практике даже не упоминались ни в
СМИ, ни в публикациях по теме ОБДД.
Повторим: это свойство управляемости
— через оценку ощущения обществом
уверенности в честной формуле испол�
нения предусмотренной законами дея�
тельности, уверенности в завтрашнем
безопасном «дорожном» дне; это свой�
ства наблюдаемости, быстродействия,
помехоустойчивости, точности отра�
ботки управляющих команд, открытос�
ти и прозрачности — через оценку
ощущения обществом рациональнос�
ти, продуманности и прозрачности ре�
ализуемых методов ОБДД и т. п. 

«Антиинновации» в российских
системах ОБДД

Действующую в настоящее время в
России систему ОБДД (термин «систе�
ма» часто употребляется лишь номи�
нально, не имея юридического обозна�
чения) правильнее было бы назвать
сферой. У последней ни в одном феде�
ральном нормативе нет терминологи�
ческого определения. Она существует,
породив почти полную утрату интереса
к ней общества, почти полное прекра�
щение в стране деятельности питаю�
щих ее научно�исследовательских ра�
бот. Сегодня эта сфера, как и всегда
прежде, все еще развивается преимуще�
ственно на основе профессиональной
интуиции практиков. Поэтому она объ�
ективно деградирует, будучи прикры�
той искусственно инициируемой «шу�
мами» в форме бесконечных и по факту

вредных опросов якобы заинтересо�
ванных граждан, в том числе через
СМИ. Поэтому поток бесплодных дис�
куссий о том, «что делать» и «как ре�
шать», не может быть остановлен.

Сфера, не являясь системой, по опре�
делению не нуждается ни в каких подхо�
дах к своей организации, в том числе и в
совершенном и повсеместно применяе�
мом системном подходе, использующем
такие экзотические (для нее) принципы,
как принцип управляемости ее состоя�
нием, наблюдаемости и т. п. Как след�
ствие, она [1]:

не предусматривает потребности в
органах управления (они ей не нужны)
и функционирует благодаря структу�
рам «комиссионной» координации
(осуществляемой на общественных на�
чалах комиссиями по ОБДД);

опирается на использование лишь
несистемного надзорного, эпизодиче�
ски осуществляемого государственно�
го контроля, преимущественно регио�
нального — без возможности получе�
ния информации, необходимой для
управления ее состоянием;

несистемно использует спонтанно
и инициативно формирующиеся зна�
ния по технике расследования ДТП, не
нуждается в системном знании их при�
чин и степени влияния последних на
эффективность деятельности по ОБДД;

допускает использование субъек�
тивных оценок с низкой достовер�
ностью; 

не способна определять меру от�
ветственности персонала системы
(всех уровней ее иерархии) и лиц,
причастных к ДТП, поддерживая, по
сути, принцип общесистемной безот�
ветственности;

не способна предупреждать причи�
ны проявления в дорожной среде опас�
ных отклонений в регламентирован�
ной деятельности персонала и в пове�

дении непосредственных участников
дорожного движения и т. д.

Все перечисленные дефекты действу�
ющих систем ОБДД могут быть нейтра�
лизованы инновационными средства�
ми разработки и совершенствования
программ ОБДД.

Информационная 
неэффективность 

статистических оценок 
Отсутствие в настоящее время ста�

тистических оценок�измерителей пе�
речисленных свойств, отличающихся
емким физическим смыслом, значи�
мым для качественного управления
системами ОБДД, в принципе исключа�
ет возможность организации сравни�
тельной оценки исследуемых вариан�
тов систем по качественным оценкам
их свойств. Продемонстрируем полную
непригодность для задач оперативного
ОБДД стандартных таблиц с объемны�
ми показателями дорожной аварий�
ности и относительными индикатора�
ми рисков.

Стандартный анализ приводимых в
таблицах данных о состоянии аварий�
ности в среднем по регионам сводится
к статистической выжимке цифровой
информации о величинах изменения
того или иного показателя или индика�
тора аварийности — выжимке малоин�
формативной, не обобщающей приво�
димые цифры и не переводящей их в
качественные оценки свойств процес�
сов функционирования систем (по�
рождающих эти цифры), процессов,
развивающихся на протяженном от�
резке времени. Устройство человека та�
ково, что приводимые цифровые зна�
чения параметров объективно не за�
держиваются в его памяти, не
побуждают его к собственным качест�
венным оценкам предлагаемых ему
цифр, якобы свидетельствующих об
эффективности действующих систем
ОБДД и наблюдаемых процессов. Это
происходит потому, что стандартный
анализ по сути представляет собой мак�
роинтервальную (полгода, год) сравни�
тельную «блиц�оценку» приводимых в
таблице цифр по принципу «больше —
меньше». Проиллюстрируем сказанное
на примере.

Из таблиц с объемными относитель�
ными показателями аварийности по
региону можно, например, заключить,
что в типовом результате анализа ста�
тистических оценок до 2010 г. (Санкт�
Петербург) наблюдалась положитель�
ная динамика снижения основных по�
казателей и индикаторов аварийности.
В 2011 же году проявилась обратная
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тенденция, повторившая ситуацию в
целом по России. Такие показатели ди�
намики труднообъяснимы и вносят не�
определенность в процедуры их ис�
пользования для решения задач ОБДД.

В России при росте уровня автомо�
билизации с 2008 г. по 2010 г. на 8,6%
число погибших в ДТП снижено на
11,3%; в Санкт�Петербурге же эти циф�
ры существенно иные: при росте уров�
ня автомобилизации за тот же период
на 8,0% число погибших сократилось
на 35,2%; в 2011 г. по сравнению с 2010 г.
число погибших увеличилось на 5,2% и
18,6% соответственно; число погибших
в ДТП детей за 2008–2010 гг. в России в
целом и в Санкт�Петербурге в частнос�
ти сократилось на 11,8% и 
66,7 %, а в 2011 г. по сравнению с 2010 г.
увеличилось на 5,1% и 100% соответ�
ственно.

Тяжесть последствий ДТП (количе�
ство погибших на 100 пострадавших)
сократилась в России и Санкт�Петер�
бурге с 2008 г. по 2010 г. на 3,7% и 24,8%
соответственно, а в 2011 г. по сравне�
нию с 2010 г. увеличилось на 4,2% и
18,4% соответственно.

Социальный риск (количество лиц,
погибших в результате ДТП, на 100 тыс.
населения) сократился в России и

Санкт�Петербурге с 2008 г. по 2010 г. на
11,4% и 35,7% соответственно, а в 2011 г.
по сравнению с 2010 г. увеличился на
4,3% и 18,2% соответственно.

Транспортный риск (количество
лиц, погибших в результате ДТП, на 
10 тыс. транспортных средств) сокра�
тился в России и Санкт�Петербурге с
2008 г. по 2010 г. на 18,2% и 39,0% соот�
ветственно, а в 2011 г. увеличился на
4,8% и 15,7% соответственно [1].

Таким образом, стандартный анализ
табличной, т. е. суммарной, интеграль�
ной или объемной статистической ин�
формации (как «средней температуры
по больнице»), принципиально неэф�
фективен для задач ОБДД, особенно при
сегодняшних требованиях к скорости
реагирования системы на негативные
изменения ее состояния и на быстро из�
меняющееся отношение общества к
обязанностям государства. Инноваци�
онные же элементы способны заменить
действующую идеологию «счета ДТП»
(сохранив ее для макропрогнозных за�
дач) на идеологию предупреждения до�
рожной опасности, используя матема�
тический аппарат системной методоло�
гии для вычисления качественных
оценок эффективности деятельности
по ОБДД. Эта методология давно и ус�

пешно применяется в развитых странах.
Ее реализация в полном объеме в Рос�
сии потребует восстановления прежне�
го научного ресурса и его системного
развития. Этому могут помешать только
низкая квалификация безынициатив�
ной части чиновничества в совокупнос�
ти с поразившей его коррупционной
болезнью, недостаточное владение чи�
новниками техникой системного (науч�
ного) управления сложными системами,
финансовые ограничения или чрезвы�
чайные обстоятельства.

Основа системного 
управления БДД

Продемонстрируем, какой новый эф�
фект способен обеспечить каждый из
перечисленных выше инновационных
элементов в программах решения
сложной для России проблемы ОБДД
(табл. 1).

Качественное управление большими
и многофункциональными системами,
каковыми являются большинство регио�
нальных и общегосударственная систе�
ма ОБДД (спектр основных их функций
— тому доказательство), потребует орга�
низации текущей оценки уровня пока�
зателей и индикаторов по каждой вы�
полняемой системой функции. Выше
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отмечалось, что реализация предупре�
дительной идеологии должна предуп�
реждать гибель людей в дорожном дви�
жении, а не считать погибших, как это
делается сейчас. Даже значительная
трудоемкость решения этой задачи не
может быть признана препятствием на
пути достижения результата, поскольку
последнего десятилетиями ожидают
граждане нашей страны.

Системная болезнь
В действующей практике обеспече�

ния БДД в России доказательства необ�
ходимости незамедлительного пере�
хода на системную организацию дея�
тельности по ОБДД и технологию
оперативного управления состоянием
систем, возможно, не будут восприня�
ты как значимые. Причины такой реак�
ции тех, кто принимает решения, изве�
стны. Главной из них является привне�
сенная и уже проросшая в порах
многих структур государственной
власти трудноизлечимая системная бо�
лезнь. Ее симптомы копируют все ни�
жестоящие структуры, вплоть до орга�
нов местного самоуправления, струк�
тур бизнеса и даже общественных
организаций.

Суть этой системной болезни — не�
редко наблюдаемый (но почему�то до�
пускаемый) непрофессионализм и
сформировавшаяся на нем — по мне�
нию большинства россиян, на корруп�
ционной закваске — небрежность, за�
чатсую преступная, в отношении к
жизни своих граждан. К числу убивае�
мых в дорожном движении общество
постепенно привыкло. Государство
приучило своих граждан к мысли, что
это почти постоянное число позволи�
тельно считать как бы объективно не�
изменным, причем несмотря на то, что
убиваемых — многие тысячи! Приучи�
ло без тени искреннего сожаления и —
что очень важно — зная, что население
страны давно ожидает здравого и об�
разцово ответственного его, государ�
ства, реагирования даже на единич�
ный факт гибели гражданина в дорож�
ном движении — реагирования в
форме незамедлительных, эффектив�
ных действий, могущих предупредить
такую гибель и в целом привести к по�
вышению дорожной безопасности.

Значительная часть специалистов и
общества в целом уже понимают, каки�
ми должны быть эти действия. Поэтому
сегодня общество отходит от позиции
безучастного восприятия тех оценок
состояния систем ОБДД, которые озву�
чивает государство и которые якобы
доказывают неосуществимость по тем

или иным обстоятельствам, также яко�
бы объективным, таких действий или
их нецелесообразность. 

То же самое касается оценок, оправ�
дывающих действия, которые, вопреки
здравому смыслу, разрушают устойчи�
вые, профессионально эффективные
структуры, давно работающие в госуда�
рственной системе ОБДД, — как это
имело место в связи с принятием Феде�
рального закона №170�ФЗ «О техни�
ческом осмотре транспортных
средств». Этот закон может служить
подтверждением всего сказанного вы�
ше. Он абсолютно, т. е. на уровне зало�
женных в нем принципов, не удовлет�
воряет как специалистов, создавших
прежнюю систему, так и ту часть насе�
ления страны, которая всегда воспри�
нимала государственный технический
осмотр транспортных средств (ГТО
ТС) в качестве государственного
инструмента защиты их жизни в до�
рожном движении.

Только непозволительно долгим от�
сутствием в стране системной органи�
зации деятельности по ОБДД в опас�
нейшей среде и торможением внедре�
ния в практику научного управления
состоянием систем, которое могло бы
привести к инновационному результа�
ту решения проблемы ОБДД, только ут�
ратой единственного в стране прежде
государственного мозгового центра ав�
тотранспортной отрасли — НИИАТа,
являющегося разработчиком прежней
и абсолютно (по опыту более чем 
12�летней эксплуатации) бездефект�
ной (по заложенному в ней организа�
ционному и технологическому потен�
циалу) системы ГТО ТС — можно объ�
яснить наблюдаемый сегодня натиск на
государственную систему ОБДД «всех
кому не лень», но в первую очередь —
коррупционеров и бесчестных непро�
фессионалов от власти.

Процесс очевидно заказного захвата
системы ГТО автосервисным бизнесом
в стране заметили многие по таким но�
вациям, как:

фактический уход государства от
исполнения своих конституционных
функций по обеспечению безопаснос�
ти населения в дорожном движении —
функций, которые не могут быть пере�
даны никакой другой структуре (в зако�
не же об этой функции государства не
сказано ни слова);

упразднение государственного ста�
туса ГТО ТС как обязательной акции по
допуску ТС к эксплуатации по условиям
ОБДД; эта акция осуществлялась госу�
дарством или от его имени профессио�
нально компетентной уполномочен�

ной государственной структурой, как
того требует ФЗ «О БДД»;

вывод транспортного средства из
системы комплексных факторов, влия�
ющих на дорожно�транспортную безо�
пасность (для справки: в Израиле об�
щее число учитываемых факторов
опасности в дорожном движении — бо�
лее тысячи, в России же в прежней сис�
теме ГТО было три (но комплексных)
фактора: водитель, автомобиль и доро�
га (ВАД); переводом фактора «дорога»
из новой ФЦП на 2013–2020 гг. в дру�
гую федеральную программу система
факторов ВАД урезается до единствен�
ного – «водителя»;

передача функций инспекционного
(прежде государственного) контроля
технического состояния транспортных
средств при допуске их к эксплуатации
автобизнесу, т. е. поднадзорному (!) субъ�
екту в системе ОБДД — вопреки здраво�
му смыслу, в нарушение государствен�
ных стандартов технического контроля
[2] и ряда федеральных законов;

передача функций верховной
уполномоченной государством орга�
низации в системе техосмотра транс�
портных средств Агентству по финан�
совым рынкам, а функции ведущих ор�
ганизаций – страховым компаниям,
далеко не самым профилированным и
компетентным в сфере ОБДД структу�
рам; ГИБДД — инспекция государствен�
ная, и навязанный обществу через СМИ
«коррупционный» мотив ее отстране�
ния от функций верховной уполномо�
ченной организации, которой она — по
государственным нормативам — владе�
ет системно и профессионально, выгля�
дит как хитроумная уловка в чьих�то
интересах; коррупция — не функция, а
болезнь, которую лечат.

Все перечисленное (а перечень мож�
но было бы продолжить) хотелось бы
воспринимать как случайное недоразу�
мение, но, увы, это результат деятельнос�
ти федерального законодательного ор�
гана страны. У специалистов складыва�
ется мнение, что это прецедент,
демонстрирующий реально существую�
щую в стране возможность средствами
организационного (правового) и мето�
дического разрушения дестабилизиро�
вать государственную систему предуп�
реждения ДТП по фактору технического
состояния транспортных средств, сис�
тему, хорошо продуманную и вобрав�
шую в себя самый современный зару�
бежный опыт. Возможность такого рода
дестабилизации сегодня обнаружилась
впервые и, естественно, должна быть уч�
тена при разработке программ ОБДД,
поскольку является новым мощным



фактором, способным разрушить струк�
турную организацию и региональных
систем ОБДД в целом, со всеми вытека�
ющими отсюда последствиями.

Применительно к задачам, связан�
ным с предупреждением дорожной ава�
рийности, такая разрешенная государ�
ством дестабилизация является трудно�
парируемой системной «добавкой» к
имеющемуся множеству системных де�
фектов действующей сферы ОБДД, не
устраненных ни прежними, ни
действующей федеральными целевыми
программами.

Актуальные проблемы 
и региональная программа

В разработанный для Санкт�Петер�
бурга проект региональной программы
ОБДД [3] включена аргументированная
оценка следующих факторов влияния:

организационная неэффектив�
ность региональной системы управле�
ния деятельностью по ОБДД и реализу�
емых в ней технологий;

недостаточность понимания ответ�
ственными руководителями всех уров�
ней социальной значимости проблем
ОБДД и безотлагательной необходи�
мости их успешного решения;

разрозненность действий органов
власти на всех уровнях управления,

сохраняющаяся неопределенность
сферы их ответственности, бессистем�
ность процессов решения задач в об�
ласти ОБДД;

неэффективность механизмов сис�
темного планирования, реализации и
контроля исполнения программных
мер по ОБДД, включая обоснование
объемов и структуры требуемого фи�
нансового и другого функционально
обязательного обеспечения;

несистемность и неэффективность
механизмов ответственности в работах
по внедрению быстрореализуемых и ма�
лозатратных мер, обладающих доказан�
ной действенностью в повышении БДД;

неэффективность и непривлека�
тельность условий для привлечения
внебюджетных средств к решению
проблемных задач ОБДД;

неэффективность механизмов вы�
бора исполнителей программных ме�
роприятий по ОБДД и контроля их дея�
тельности и т. д.

При наличии множества нерешен�
ных системных и частных задач экви�
валентом в реализации политики в об�
ласти ОБДД, как правило, неизбежно
применяется дежурный прием – лата�
ние дыр. Таково, например, ужесточе�
ние административных мер по ряду на�
рушений нормативов. Однако даже ес�

ли этот прием может обеспечить ло�
кальную результативность решения за�
дач по снижению показателей аварий�
ности, в целом он лишь скрывает, и
только на время, неспособность решать
реальные, во многом сложные задачи,
давно стоящие перед государством.

В заключение приведем сравнитель�
ную оценку эффективности действую�
щего варианта региональной системы
ОБДД и системы, использующей часть
инновационных элементов в соответ�
ствующей программе действий регио�
нальных органов государственной
власти (в данном случае Санкт�Петер�
бурга) (табл. 2).

При первом варианте деятельность в
сфере ОБДД по факту организуется вне
рамок системного подхода, хотя в
действующей ФЦП он и назван похо�
жим термином — «программно�целе�
вой» (но эти термины не синонимы). 
В данном варианте принят «инерцион�
ный сценарий», при котором меропри�
ятия реализуются как бы «по инерции»,
в соответствии с заданной ранее техно�
логией ОБДД. Этот вариант не предпо�
лагает достижения существенных из�
менений в системе регионального уп�
равления процессами ОБДД. Таким
образом, органы исполнительной влас�
ти по�прежнему остаются ориентиро�
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ванными в большей степени не на дос�
тигаемый результат ОБДД, а на освое�
ние бюджетных денежных средств.
Сохранение этой практики влечет за
собой все вышеперечисленное множе�
ство ожидающих решения системных
и частных задач ОБДД — и, очевидно,
не только в Петербурге.

Второй вариант подразумевает изна�
чальную опору на применение реаль�
ного системного подхода к формиро�
ванию пакета задач, направлений и ме�
роприятий, отвечающих современным
инновационным вызовам и приорите�
там в области ОБДД. Он отвечает оче�
видной и объективной необходимости
замены прежних принципов и подхо�
дов к организации и управлению БДД,
которые в течение многих лет не поз�
воляли обеспечить достижение стоя�
щих перед системой целей. В данном
варианте сделан акцент на системном
взаимодействии всех привлеченных в
систему участников: органов исполни�
тельной власти между собой и с пред�
ставителями федеральных органов
власти, общественными организация�
ми и организациями бизнеса — в воп�
росах системной реализации програм�
мных мероприятий. Вариант предпола�
гает изначальную ориентацию властей
на оценку достигаемого результата по

ОБДД и строгость механизмов ответ�
ственности за его недостижение.

Кроме того, второй вариант предус�
матривает — согласно проекту ФЦП
ОБДД на 2013–2020 гг. — инновацион�
ное решение проблемы снижения по�
казателей дорожно�транспортной ава�
рийности до уровня развитых стран.
Инструментом такого решения в этой
программе является применение мето�
дологии системной организации, пла�
нирования и реализации мероприятий
по повышению БДД. Важно подчерк�
нуть, что инновационная эффектив�
ность данного инструмента может
быть достигнута только при условии га�
рантированного обеспечения прог�
рамм финансовыми и иными систем�
ными ресурсами. Казалось бы, условия
строго прописываются. Но власть, как
правило, не замечая за этими условия�
ми основного назначения программы
— быть инструментом обеспечения
БДД, — нередко нарушает их, не опаса�
ясь возмущений общества, поскольку
оно в своей памяти цифр не держит.

При втором варианте развития собы�
тий прогнозируемые значения вышепе�
речисленных показателей и индикато�
ров аварийности к 2016 г. существенно
снижаются по сравнению с данными за
2010 г.: общее число погибших в ДТП,

число детей, погибших в ДТП и соци�
альный риск — на 25%, транспортный
риск — на 31%, тяжесть последствий —
на 13%.

Второй вариант (даже при неполном
включении инновационных элементов
из�за отсутствующей пока в полном
объеме необходимой достоверной ин�
формации) имеет очевидные преиму�
щества перед первым, так как ресурс
прежних программ, в условиях отсут�
ствия инновационных структурных и
технологических преобразований са�
мой системы управления, уже опасно
приблизился к своему полному исто�
щению. Этот вывод подтверждает зна�
чительное ухудшение ситуации с ава�
рийностью в 2011 — начале 2012 г.

Приведенные в табл. 2 данные и ана�
лиз влияния факторов на уровень
ОБДД, примененный при разработке
программы, свидетельствуют о нали�
чии возможности повысить объектив�
ность количественного обоснования
целей региональных программ по по�
вышению БДД на 2013–2016 гг., а глав�
ное — позволяют взвесить их эффек�
тивность и результативность.

ЛИТЕРАТУРА

1. Кравченко П. А. Об инновационных тех@

нологиях в сфере обеспечения безопасности

дорожного движения // Транспорт РФ. 2010. 

№ 5(30).

2. ГОСТ 16504–81. Система государственных

испытаний продукции. Испытания и конт@

роль качества продукции. Основные термины

и определения.

3. Проект Программы ОБДД в Санкт@Петер@

бурге на 2013–2020 гг.

4. Европейский доклад «О состоянии безо@

пасности дорожного движения». ВОЗ, Копен@

гаген, 2009.

Таблица 2. Целевое сокращение показателей аварийности
(Санкт$Петербург)




