
№ 5 (84) 2019     «Транспорт Российской Федерации»   |   45

Безопасность

Согласно «Стратегии безопасности дорожного движения в Российской 
Федерации на 2018–2024 годы» (далее — Стратегия) в субъектах 
Российской Федерации (РФ) должны выполняться мероприятия по до-
стижению целевого показателя «социального риска» с погибшими на 
дорогах. В статье представлены текущие результаты этой деятельнос-
ти за 2018 год. Показан пример применения опробованной в Санкт-
Петербурге технологии снижения ДТП с погибшими на одноуровневых 
регулируемых и нерегулируемых светофорами перекрёстках дорог, 
которая позволяет решить задачу выхода российской практики на 
нормативный показатель безопасности дорожного движения.
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О текущих результатах деятельности 
по достижению целевого уровня 
безопасности дорожного движения 
в регионах России

Стратегия определила зада-
чи повышения безопасности 
дорожного движения (БДД) — 

достижение в качестве целевого ориен-
тира на 2024 год уровня «социального 
риска», составляющего не более чет-
верых погибших на 100 тыс. населения 
с выходом его к 2030 году на нулевую 
смертность [1] в дорожно-транспорт-
ных происшествиях (ДТП).

Оценивая пределы возможностей 
обеспечения безопасного движения ав-
тотранспортных средств в каждом звене 
системы «водитель – автомобиль – дорож-
ная среда» (ВАДС) с учетом ее принципи-
альных изменений в системах автономно-
го вождения [2] и вплоть до достижения 
«нулевой смертности» к 2030 году, можно 
утверждать, что для решения задачи не-
обходимы исследования [3, 4] процессов 
возникновения ДТП по каждому из звень-
ев системы ВАДС. Пространство факторов, 
влияющих на уровень обеспечиваемой 
БДД, по каждому звену ВАДС различно по 
числу и содержанию, что вносит контраст 
в статистику ДТП в субъектах РФ [5, 6].

Например, в первом звене системы — 
водитель — доминирует фактор «ниги-
лизма» и демотивации, т. е. склонности 
к нарушению правил дорожного движе-
ния РФ в части обеспечения скоростного 
режима, осуществления обгона с выездом 
на встречную полосу движения, проезда 
на запрещающий сигнал светофора, несо-
блюдения требований дорожных знаков, 
разметки и пр. Во втором звене системы 

ВАДС — автомобиль — к основным факто-
рам относят специфику конструкции и ее 
техническое состояние, качество проводи-
мых технических осмотров и технологий 
текущей профилактической деятельности 
и др. Третье звено ВАДС — дорожная сре-
да, включающая и улично-дорожные сети 
(УДС) городов, имеет свою специфику 
инфраструктуры дорог с разнообразны-
ми видами одноуровневых перекрестков 
(пересечений дорог) и вносит существен-
ный вклад в «генерацию» ДТП. Это выяс-
нено в ходе комплексных исследований 
[7], которые проводились по случайной 
выборке, содержащей 77 действующих 
Х- и Т-образных регулируемых перекрёст-
ках (РП) в Санкт-Петербурге с разными 
методиками оценки безопасности дви-
жения [8, 9], а также с разработанными 
(авторскими) уточненной и диагности-
ческой оценками уровней требований 
к безопасности движения (УТБД) [3, 4]. 
Указанные исследования привели к нео-
жиданным результатам — число погибших 
в ДТП составило 22 % от среднегодовых 
статистических потерь со смертельным 
исходом на исправно работающих РП.

Было установлено, что неожиданность 
полученных результатов может быть объ-
яснена тщательностью исследования тек-
ста «Правил дорожного движения» (ПДД 
РФ) [10]. Последний позволил обнаружить 
скрытый в нём смысл, неиспользуемый 
в действующей практике обеспечения 
БДД. Правила регламентируют механизм 
безопасного проезда перекрестков и тер-
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минологию, которые изложены в соответ-
ствующих пунктах 13.1 и 13.3 — раздел 
13: «При повороте направо или налево 
водитель обязан уступить дорогу пеше-
ходам и велосипедистам, пересекающим 
проезжую часть дороги, на которую он по-
ворачивает» и «Перекресток, где очеред-
ность движения определяется сигналами 
светофора или регулировщика, считается 
регулируемым. При желтом мигающем 
сигнале, неработающих светофорах или 
отсутствии регулировщика перекресток 
считается нерегулируемым, и водители 
обязаны руководствоваться правилами 
проезда нерегулируемых перекрестков 
и установленными на перекрестке зна-
ками приоритета». Пункты 13.1 и 13.3 
относятся как к регулируемым, так и не-
регулируемым перекресткам.

При тщательном исследовании ПДД 
РФ удалось установить новые элементы 
«физики» движения на перекрестках, где 
сегодня число лево- и правоповоротных 
транспортных средств составляет 6–10 ед. 
вместо допустимых 2 ед. в течение трехсе-
кундного промежуточного такта (желтого 
сигнала светофора) [3, 4, 9]. Поэтому на 
перекрестках аккумулируются причины, 
формируемые трансформацией факторов 
в среде дорожного движения, которые 
способны «генерировать» тяжкие ДТП. По-
следние создаются недисциплинирован-
ными водителями транспортных средств, 
нарушающих ПДД РФ при «просачиваниях» 
в поворотных маневрах (направо и налево) 
через имеющие приоритет потоки тран-
спорта и пешеходов. Результаты указанных 
исследований и статистика ДТП [11, 12] под-
твердили вышеизложенные рассуждения 
о том, что тяжкие ДТП со смертельным 
исходом, происходящие только на РП (при 
желтом сигнале светофора — длительностью  
3 с) достигает 22 % от общего числа ДТП. 
«Генерация» ДТП на одноуровневых нере-
гулируемых перекрестках (НП) достигает 
28 %, при поворотных маневрах с «просачи-
ванием» в движущихся потоках «транспорт–
транспорт» и «транспорт–пешеход». Таким 
образом, тщательные исследования ПДД 
РФ позволяют строго обосновать механизм 
возникновения причин ДТП на одноуров-
невых РП и НП и разработать средства их 
подавления.

Дополнительным подтверждением 
к изложенному служит и то, что ГОСТ 
Р 52289–2004 «Технические средства 
организации дорожного движения. Пра-
вила применения дорожных знаков, 
разметки, светофоров, дорожных ог-
раждений и направляющих устройств» 
переведен из рекомендуемых в статус 

обязательного применения (см. список 
изменяющихся документов в ред. распо-
ряжения Правительства РФ от 29.10.2018 
N 2334-р). В пункте 7.1.2 этого ГОСТа 
с 2014 г. содержится важное, но не вы-
полняемое до настоящего времени, до-
полнение: «не допускается пересечение 
транспортных и пешеходных потоков 
в одной фазе светофорного цикла регу-
лирования». Для реализации указанно-
го дополнения целесообразно внедрить 
в формате форс-мажор малозатратную 
диагностику (аудит) цифровых оценок 
уровней требований к безопасности дви-
жения (УТБД) на всех действующих и мо-
дернизируемых одноуровневых РП и НП 
дорог в городах и населенных пунктах РФ 
[3, 4, 13–15]. цель внедрения диагности-
ки (аудита) — провести малозатратную 
паспортизацию по оценкам УТБД на од-
ноуровневых РП и НП с ранжированием 
их по вероятности генерации аварий, 
позволяющую обеспечить планирова-
ние первоочередных работ на дорогах 
России по снижению смертности в ДТП 
вплоть до уровня нулевой смертности, 
запланированного Стратегией на 2030 г.

Малозатратность паспортизации 
указанных оценок определяется тем, что 
она может быть осуществлена на любом 
одноуровневом РП или НП и не требует 
трудоемких полевых работ снятия стати-
стики по интенсивности движения транс-
портно-пешеходных потоков, как это 
регламентировано в ГОСТ Р 52289–2004 
(раздел 7.2.14 по условиям 1–4) [11, 12].

Проведенный системный анализ име-
ющейся статистики ДТП [16] и численно-

сти населения [17] за 2018 г. в субъектах РФ 
(мегаполисах, федеральных округах, реги-
онах, столицах регионов и в двух районах 
Московской и Ленинградской областей) 
позволили разработать и представить для 
них в нижеследующей последовательности 
соответствующие гистограммы значений 
показателя социального риска с числом 
погибших на 100 тыс. населения.

На рис. 1 для 15-ти мегаполисов РФ 
представлен достигнутый уровень зна-
чений показателей социального риска.

Из данных, приведенных на рис. 1, 
следует, что в 7-ми мегаполисах (горо-
дах-миллионерах) РФ намеченное Стра-
тегией на 2024 г. целевое значение по-
казателя достигнуто (оно не превышает 
4 чел.) или почти достигнуто (в Санкт-
Петербурге 4.1 чел., в Красноярске 4,2 
чел.) в 2018 г. Относительно остальных 
городов-миллионеров можно утверждать, 
что для достижения необходимой вели-
чины потребуется значительно меньше 
времени, чем запланировано Стратегией.

Результат анализа статистических дан-
ных в федеральных округах РФ за 2018 г. 
текущего уровня значений показателя 
социального риска представлен на рис. 2.

Значения показателя на рис. 2 сущест-
венно отличается от таковых показателей 
в мегаполисах РФ (рис. 1). Достигнутый 
уровень значений показателя социально-
го риска в регионах (рис. 3) и в столицах 
регионов (рис. 4) представляет собой еще 
более контрастную картину, что может 
быть следствием недостатка знаний 
о причинах ДТП и связанных с этим объе-
мах финансирования необходимых работ.

Рис. 1. Достигнутый уровень значений показателя «социального риска» (число погибших на 100 тыс. насе-

ления) в городах-миллионерах РФ
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Для визуализации различий в уров-
нях значений показателя социального 
риска в регионах и их столицах рис. 3 и 4, 
результат представлен на рис. 5.

На основании представленных данных 
(рис. 3–5) выбраны столицы регионов, где 
плановое значение показателя социаль-
ного риска (число погибших до 4-х чел. на 
100 тыс. населения за 2018 г.) уже получено, 
а в их областях (значения в скобках) выпол-
нение плана в намеченный Стратегией срок 
этого показателя проблематично (кроме 
Тюменской обл.): Белгород — ~2 чел. (~10); 
Иваново — ~3 чел. (~7.5); Кострома — ~3,6 
чел. (~10); Красногорск (Моск. обл.) — ~3,8 
чел. (~13); Ярославль — ~3,5 чел. (~13); Сык-
тывкар — ~2 чел. (~12); Архангельск — ~2,6 
чел. (~12); Калининград — ~2,9 чел. (~11,5); 
Мурманск — ~3,2 чел. (~7,8); Великий Нов-
город — ~4,0 чел. (~17,5); Псков — ~1,5 чел. 
(~18); Элиста — ~3,9 чел. (~30); Симфе-
рополь — ~2,0 чел. (~17); Йошкар-Ола — 
~3,0 чел. (~17,3); Казань — ~3,0 чел. (~9,0); 
Ижевск — ~3,0 чел. (~10,2); Пермь — ~3,8 
чел. (~11,2); Оренбург — ~1,8 чел. (~13,8); 
Самара — ~3,8 чел. (~11); Саратов — ~3,8 
чел. (~13); Екатеринбург — ~3 чел. (~7,5); 

Тюмень — ~4 чел. (~5); Горно-Алтайск — 
~3,8 чел. (~13); Красноярск — ~3,9 чел. (~13); 
Кемерово — ~3,2 чел. (~11,2). В неупомяну-
тых столицах других регионов (где число 
погибших на 100 тыс. населения превы-
шает 4 чел. за 2018 г.) тренд контрастности 
уровней значений показателя социального 
риска погибнуть в ДТП с их аналогичными 
областными показателями сохраняется 
(рис. 5).

Вследствие недостатка статистических 
данных на рис. 6 представлены достигну-
тые уровни значений показателя социаль-
ного риска с погибшими на 100 тыс. на-
селения не по всем районам Московской 
области. В шести районах, представлен-
ных в левой части горизонтали, достигнут 
уровень «нулевой смертности».

Достигнутые уровни значений пока-
зателя «социального риска» в районах 
Ленинградской области приведены на 
рис. 7. Неоднородность данных на рис. 6 
и 7 подтверждает принятую версию 
о различных подходах к планированию 
и финансированию деятельности в сис-
теме «водитель – автомобиль – дорожная 
среда» в районах и столицах регионов, 

а также об отрицательном влиянии такого 
подхода на величину показателя «соци-
ального риска», намеченную в Стратегии.

«Локомотивом» в существенном сни-
жении числа тяжких ДТП (как минимум 
на одноуровневых регулируемых пере-
крестках УДС, на 22 %) может служить вне-
дрение в третьем звене ВАДС (дорожной 
среде) указанной выше инновационной 
технологии обеспечения безопасности 
движения на аварийных одноуровневых 
РП [4]. Дополнительный вклад способны 
внести и одноуровневые НП. Численность 
последних на дорогах РФ в несколько раз 
больше чем одноуровневых РП, поэтому 
их научно обоснованный перевод в регу-
лируемые перекрестки по малозатратной 
технологии позволит снизить смертность 
в ДТП до 28 % от общей смертности на 
одноуровневых НП [12].

Имеющиеся резервы в повышении 
БДД на одноуровневых РП и НП дорог 
(до 50 %) показывают, что для субъектов 
РФ необходима дифференцированная 
корректировка принятого в Стратегии 
ориентира — уровня социального риска 
погибнуть в ДТП (чел.) на 100 тыс. насе-
ления с учётом показателей достигнутых 
мировым опытом еще в 2016 году в пе-
редовых странах Европы: Швеция — 2,7; 
Германия 3,9; Великобритания –2,8 [18].

Результаты исследования статистики 
ДТП и численности населения в субъек-
тах РФ позволили получить гистограммы 
достигнутого уровня текущих значений 
показателя социального риска по чи-
слу погибших граждан России за 2018 г. 
и обеспечили возможность визуального 
сравнения с его целевым уровнем — не 
более 4 погибших на 100 тыс. населения. 
Результат анализа оказался неутешитель-
ным. Полученные оценки в различных 
субъектах РФ весьма контрастны относи-
тельно требуемого уровня показателя со-
циального риска. В конце 2018 года наме-

Рис. 3. Достигнутый уровень значений показателя «социального риска» (число погибших на 100 тыс. населения) в регионах РФ

Рис. 2. Текущий уровень состояния показателя «социального риска» (число погибших на 100 тыс. 

населения) в федеральных округах РФ
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Рис. 5. Достигнутый уровень значений показателя «социального риска» в регионах и столицах регионов РФ

Рис. 6. Достигнутый уровень значений показателя «социального риска» (число погибщих на 100 тыс. населения) в некоторых районах Московской области
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ченное значение показателя социального 
риска в основном получено в мегаполисах, 
а в регионах он не будет достигнут к уста-
новленному сроку — 2024 г. Для выхода 
из сложившейся ситуации целесообразно 
реализовать апробированную в Санкт-
Петербурге малозатратную технологию, 
обеспечивающую существенное повы-
шение БДД в сегменте дорожной среды 
с охватом одноуровневых регулируемых 
и нерегулируемых перекрестков (РП и НП) 
дорог. Технология создает возможности:

• провести во всех регионах РФ опера-
тивный аудит (т. е. инвентаризацию) лю-
бых одноуровневых РП и НП дорог по их 
диагностическим оценкам уровней тре-
бований к безопасности движения (УТБД) 
в целях паспортизации полученных оце-
нок. Эти оценки выявляют перекрест-
ки, «генерирующие» ДТП, в том числе НП, 
требующие переоснащения в РП;

• существенно (до 50 %) снизить 
смертность в ДТП на одноуровневых РП 
и НП дорог, чтобы приблизиться к целе-
вому ориентиру Стратегии БДД на 2018–
2024 годы;

• для практической реализации работ 
по паспортизации оценок УТБД на одно-
уровневых РП и НП дорог в РФ их целе-
сообразно включить, например, в феде-
ральный проект «Безопасность дорожного 
движения» и предусмотреть необходимое 
малозатратное финансирование;

• целесообразно пересмотреть и скор-
ректировать действующие варианты фи-
нансирования городов-миллионеров, 
столиц субъектов РФ и их районов, т. е. 
применить к ним дифференцированный 
подход к планированию контрольных по-
казателей с увязкой финансирования.
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Рис. 7. Достигнутый уровень значений показателей «социального риска» (число погибших на 100 тыс. населения) в районах Ленинградской области




