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Безопасность

Настоящая статья продолжает исследование, начатое в [1] по теме 
перевода социально значимых для государства и общества видов 
деятельности на связанную, системную и цифровую идеологию их 
организации и управления с целью обеспечения инновационного 
темпа снижения уровня смертности на дорогах России.
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Концепция обеспечения безопас-
ности дорожного движения 
(ОБДД), широко реализуемая 

во многих странах мира — например, 
с 2010 г. — в странах ЕС в статусе стан-
дарта ИСО, (его русский перевод введен 
в действие в России с 01.06.2015, см. 
в [2]) — и пропагандируемая многие годы 
Всемирной организацией здравоохране-
ния [3–5], как известно, имеет четко изло-
женную цель — обеспечение безопасности 
дорожного движения (ДД) как «Дорожного 
движения без опасности», или, что тоже 
самое, «обеспечение “нулевой смертно-
сти” на дорогах [6]. В статье 2 ФЗ «О без-
опасности дорожного движения» (далее  — 
Закон) российская концепция в сравнении 
с концепцией ЕС представлена не только 
развернутым, но и исчерпывающим для 
исследуемой темы определением термина 
«обеспечение БДД» как цели, достигае-
мой в соответствии с государственным 
нормативом системной организацией 
всех функционально обязтельных видов 
деятельности и управлением механизмом 

предупреждения причин возникновения 
(ППВ) тяжких дорожно-транспортных 
происшествий (ДТП), т. е. предупреждени-
ем полного множества причин смертно-
сти в ДТП. Таким образом, с 1995 г. Закон 
априори наложил запрет на допущение 
в системе ОБДД фактов ненадлежащего 
исполнения деятельности из множест-
ва тех функционально обязательных их 
видов, которые могут стать в среде ДД 
причинами возникновения тяжких ДТП. 
Для успешного решения проблемы ОБДД 
в России Закон сделал главное — в ст. 2 он 
обозначил цели в задачах организации 
требуемой деятельности и управления 
процессом достижения целей в каждом 
ее виде; определил объекты управления 
и системность их объединения как эле-
ментов, функционально связанных общей 
целью. Однако в своем тексте Закон не 
определил множества функционально 
обязательных государственных струк-
тур, управляющих каналами ОБДД по 
основным макрофакторам, влияющим на 
общесистемный уровень обеспечиваемой 
безопасности ДД, а именно: каналами 
профессиональной подготовки водителей 
транспортных средств (ТС), допуска по-
следних к эксплуатации, предупреждения 
детского дорожно-транспортного травма-
тизма, расследования тяжких ДТП (в си-
стеме ОБДД, не Минюста), обеспечения 
качества дорог и их обустройства и т. п. Он 
не определил государственности статуса 
системы ОБДД (юридически такой сис-
темы в России до сих пор нет); не пред-
усмотрел отдельной статьей механизма 
предупреждения ненормативного толко-
вания концепции ОБДД (по ст. 2 Закона) 
как федерального государственного нор-
матива; не указал типовых механизмов 

Принятые государством федеральная целевая программа (ФЦП) «Цифровая экономи-
ка РФ» (июль 2017) и «Стратегия БДД на 2018–2024 годы» (январь 2018) дали старт 
в России «Методологической революции» в технике функциональной организации  
и управления текущим состоянием всех социально значимых для государства видов 
деятельности. В их числе – деятельности по предупреждению смертности на дорогах.  
Ее организация представляет для России трудноразрешимую проблему. Она плохо  
осмыслена органами государственной власти с даты выхода в свет базового федерального 
Закона «О БДД» — (12.1995, №196) и потому не получила развития на практике его 
концепция обеспечения безопасности на дорогах России. Для достижения целей указанной 
революции необходимо тщательное научное переосмысление действующей российской  
и успешной зарубежной практики и обоснование применения новых знаний, способных обес-
печить разработку соответствующего «алгоритма действий, персональной ответ-
ственности конкретных лиц, ревизии принципов, мобилизации ресурсов сообщества  
и заимствование самых результативных подходов из мировой практики  
(У. Кекконен, президент Финляндии»).
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реализации обязательной деятельности 
и меры ответственности конкретных лиц 
за ее ненадлежащее исполнение и т. д. 
Другие элементы несовершенства базо-
вого Закона приведены в [7], а требова-
ния к «совершенному законодательству», 
обеспечивающему до 50 % успеха строго 
системной организацией деятельности, — 
в [4, 5]. Последняя предупреждает утрату 
плохо осмысленных «причин возникнове-
ния», прежде всего первопричин, источ-
ником которых выступает управленческая 
надстройка системы по всем уровням ее 
иерархии. В ней ответственность долж-
ностных лиц задается только названием 
поручаемых им функций. До механизмов 
(правил, методик, инструкций, технологий 
и т. п.) их реализации, обеспечивающих 
в системе «процессную» деятельность 
[2], российской практике еще предстоит 
дойти. Побуждающий мотив к инноваци-
онным действиям есть. Это требования 
ФЦП «Цифровая экономика» по внедре-
нию в практику указанных в ней инно-
ваций и «Стратегия БДД», кардинально 
меняющих методологию организации 
системы, управления ее состоянием и ее 
непрерывное развитие.

Рассмотрим действующую в россий-
ской практике цифровую модель системы 
управления БДД, реализуемую в формате 
«черного ящика» (рис. 1). Система, имея на 
входе нулевой (требуемый) уровень числа 
ДТП со смертельным исходом, использует 
на выходе статистические показатели 
результата ее функционирования, как 

это происходит в практике эксплуата-
ции смежных видов ТС [8]. К ним относят 
общие абсолютные показатели (число 
ДТП, число тяжких ДТП, число погибших 
в них граждан и др.), а также частные аб-
солютные и относительные показатели 
смертности по какому-либо фактору — ка-
тегории, возраста и пробега транспортных 
средств, статуса их владельцев, професси-
ональных и медико-биологических пока-
зателей водителей, объема перевозимых 
грузов и пассажиров, выполненной ра-
боты на единицу пробега, перевозимого 
груза и пассажиров, вида нарушений ПДД, 
правил перевозки, показателей тяжести 
ДТП, социальной и транспортной без-
опасности и т. д.

К достоинствам статистических пока-
зателей обеспечиваемой БДД относят их 
объективность и относительную простоту 
получения цифровой оценки. Недостатки 
показателей следующие: они определяют 
лишь общую тенденцию изменения уров-
ня дорожной опасности, обеспечивают 
ее оценку после свершившегося ДТП, их 
нельзя использовать в задачах долгос-
рочного планирования, оптимизации 
потребных ресурсов и достигаемой эф-
фективности, обоснованния эффективных 
средств ППВ тяжких ДТП и др.

Колебания результатов функциониро-
вания системы (рис. 1) свидетельствуют 
о неустойчивости процесса обеспечения 
в России БДД вследствие некомпетент-
ности должностных лиц, внесистемной 
организации и плохо осмысленных меха-

низмов исполнения регламентированных 
видов деятельности, а также об отсутствии 
в системе обратных связей, что исключает 
возможность управления регламенти-
рованной деятельностью. Следствием 
неустойчивости является и заметное сни-
жение уровня дорожной опасности за по-
следние два-три года: от 70–80 ежедневно 
погибающих в ДТП (в 1996–2017 гг.) до 
50 в 2017 г., без обоснования их причин 
и объяснения характера выхода процес-
са на фоновый уровень, формируемый 
смертностью по случайным (пока не объ-
яснимым) причинам (рис. 1, точки А и В). 
Объяснимо формируемый фоновый уро-
вень опасности, например, в Финляндии 
показан в [1]. Сегодня в развитых странах 
(Германиия, Финляндия и др.) механизмы 
планового снижения дорожной опасности 
давно реализуются на практике и форми-
рующееся внимание специалистов этих 
стран к фоновому уровню объясняется 
потребностью и его научного познания. 
Российская же практика не владеет та-
кими механизмами и фоновым уровнем 
дорожной опасности объяснимо не за-
нимается. Все эти факты подтверждают 
мнение о плохо организованной и неу-
стойчивой российской системе ОБДД по 
причине недостатка знаний.

Чтобы объяснить указанный фено-
мен, нужно переосмыслить с нуля все 
нормативы организации и управления 
деятельностью должностных лиц, а также 
практику исполнения ее регламентиро-
ванных видов, т. е. выполнить реинжи-

Рис. 1. Модель системы БДД в формате «черного ящика». 1 – входной сигнал в СУБДД – «нулевая смертность» на дорогах (государственный норматив  

ФЗ «О БДД»); 2 – СУБДД : подсистемы управленческая (3) и дорожного движения (4); 5 – ПДД; 6 – конечные причины тяжких ДТП (опасные виды нарушений ПДД);  

7 – первопричины тяжких ДТП: некомпетентность, необразованность, безответственность должностных лиц, демотивация участников системы и отдельно  

бизнес-структур, не имеющих естественных мотивационных стимулов в проблеме ОБДД; 8 – выходной сигнал – полное число причин тяжких ДТП, пропущенных  

в среду ДД и им соответствующее число ДТП со смертельным исходом (тяжкие ДТП); N – смертность на дорогах России – число погибших в ДТП (тыс. чел. в год);  

9–17 – события, в разные годы оказавшие влияние на уровень обеспечиваемой БДД: 9–85  (далее — 9) – «смута», предшествующая распаду СССР, и ее начало;  

10 – смена экономической формации в России; 11, 12 – ФЗ «О БДД» и 1-я Международная Конференция «Организация и БДД в крупных городах» (1-МК);  

13 – Постановление Правительства – 98 «О ГТО транспортных средств» и 2-МК; 14, 15, 17– 1-я, 2-, 3-я федеральные целевые программы ОБДД (2003, 2006, 2012 

г.); (1)–(13) – номера международных конференций;  А, B – фоновые уровни дорожной опасности (2000–2017 и 2017–2018 соответственно) – «нулевая смертность» 

относительно фонового уровня
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ниринг действующей в России системы 
ОБДД. Но начать нужно с поиска ответов 
на множество принципиальных вопросов. 
Вот некоторые примеры:

•	почему при очевидных нарушени-
ях требований Закона деятельность по 
ОБДД реализуется практически по схе-
ме «черного ящика»;

•	почему все текущие нормативные 
документы последних лет имеют фор-
му дежурного плана мероприятий по 
повышению БДД, задаваемых, по суще-
ству, только перечнем их названий, без 
акцента на поставленных целях и без 
обеспечения механизмами предупре-
ждения их неисполнения;

•	почему с даты принятия Стратегии 
БДД (январь текущего года), система 
ОБДД так и не получила юридического 
статуса?

Низкий цифровой потенциал оценки 
эффективности действующей модели рос-
сийской системы ОБДД (по рис. 1) не оз-
начает необходимости ее исключения из 
практики. Потенциал ее эффективности 
может быть повышен при использовании 
вероятностных показателей достигаемых 
уровней БДД, как это делают в смежных 
областях транспорта [8, 9], либо связан-
ной пары показателей — статистических 
и вероятностных. Такой прием создает 
возможность получить количественную 
оценку соответствия обеспечиваемого 
уровня БДД требуемому уровню, не ис-
пользуемую в практике дорожно-транс-
портной системы России. Комплексное 
использование этих показателей обеспе-

чивает оценку влияния факторов техниче-
ского состояния ТС, ошибок и проступков 
участников системы на всех ее иерар-
хических уровнях и внешних факторов 
функционирования системы ОБДД. Необ-
ходимо обратить внимание и на фунда-
ментальный недостаток модели «черного 
ящика» — ее непригодности для изучения 
физики (внутреннего, функционального 
устройства) системы и механизмов фор-
мирования ее функциональных свойств 
[10,17]. Отсюда вывод: необходимы новые 
научно обоснованные знания в ответ на 
запросы и ФЦП «Цифровая экономика», 
и «Стратегии БДД». Они должны быть спо-
собны вывести систему ОБДД на «нулевую 
смертность» в ДТП, начав с обеспечения 
доказательного толкования смысла слов 
Концепции, их значимых сочетаний и ее 
полного текста (формулы). Профессио-
нально верное толкование смысла Кон-
цепции равнозначно безошибочному 
стартовому представлению требуемой 
функциональной структуры системы  
[3, 6, 16] как носителя и базиса [1, 11, 12] 
формирования всех ее функциональных 
свойств, а также образа ее внутренней 
организации и основы широко используе-
мого математического описания моделей 
управляемых систем любого вида. Для 
систем организационного управления — 
это граф-модели, структурные и другие 
модели. Они реализуются в терминах 
вход – выход при заданных выражени-
ях функций преобразования входных 
сигналов в выходные. На сегодняшний 
день таких функций, обеспечивающих 

оцифровку формализованной структу-
ры системы и требований к исполнению 
поступающих на ее входы управляющих 
воздействий, нет в действующей практике 
(см. рис. 1). Структурные, зрительно вос-
принимаемые модели выступают и глав-
ным мотивационным фактором системы, 
смысл которого становится понятным 
каждому ее участнику, даже не имеющему 
специальных знаний, а также средством, 
способным ограничить объем федераль-
ных нормативных документов системно 
необходимым и достаточным уровнем.

Приводимые рис. 2–4 в совокупности 
дают представление о механизме (про-
цессе) выполнения последовательных 
действий по обоснованию (в стартовой 
итерации) функциональной структуры 
государственной системы ОБДД (в тер-
минах необходимого и достаточного). 
На рис. 2 изображена типовая структура 
организации управляемой деятельности 
любого вида как отдельного модуля пре-
образования блоком, функциональным 
элементом (ФЭ) или системой в «сборе» 
входного сигнала Xа, i+1 в выходной Xв — 
устранением разности между входным 
(управляющим) и выходными сигналами. 
Разность сигналов формируется в блоках 
сравнения (4, 6) в форме ошибки (O1, O2) 
отработки отдельным модулем поступа-
ющих к нему входных сигналов.

Осуществив свертку блоков 1 и 2 пря-
мого канала с каналами обратных связей 
3 и 5, объединенных блоками сравнения 
(4 и 6), получают объединенный модуль 
для блоков 2–4 (условно модуль W1); затем 
получают модуль последовательно свя-
занных блоков 1 и W1 (условно W2), блоков  
FE i и W2 (условно W3) и, наконец — модуль 
связанных блоков W3, (8 и 9), образующих 
в результате одноблочную модель прео-
бразования входного сигнала Xа в выход-
ной Xв, связанных друг с другом напрямую 
через одноблочную модель W3.

На рис. 3 показана пошаговая свер-
тка функциональных блоков некоторой 
произвольной системы для демонстра-
ции механизмов (процедур, технологий) 
формирования показателей ее управляе-
мости — Wу и точности отработки управ-
ляющего сигнала — W

ε
. Она используется 

в качестве типовой процедуры струк-
турных преобразований систем любой 
сложности. Пример структуры сложной 
системы представлен на рис. 4.

Описанный прием применения пра-
вил структурного преобразования моделей 
управляемых систем [4] позволяет получить 
математическую модель в структурной фор-
ме системы любой сложности. Примеры 

Рис. 2. Типовая структура моделей функциональной организации управляемой деятельности любого вида, 
реализуемой в системе ОБДД: FEi и FEi+1 – функционально обязательные элементы системы; Xa, Xв – входной 
и выходной сигналы системы; Xа, i+1 – команды управления деятельностью руководителя 1 функционального 
элемента  FE i+1 равные выходному сигналу Xв,i от вышестоящей инстанции (FEi) – параметра межэлементных 
отношений между элементами FEi и FEi+1); 1 – центр структуры элементы   
FE i+1 – руководитель, управляющий работой ее исполнителей или их групп; 2 – объекты управления – 
деятельность персонала по исполнению команд  управления Xa, i+1 блоком FE i+1 и Xa– связанной системы 
блоков FEi и FEi+1; 3, 5, 8 – блоки измерения (мониторинга, наблюдения, контроля) результатов деятельности, 
реализуемой в каждом ФЭ, и их документирования (функция отчетности перед вышестоящей инстанцией  
и формирования доказательной базы об отсутствии фактов ее ненадлежащего исполнения); 4, 6, 9 – блоки 
сравнения входных и выходных сигналов и вычисления их разности O1= (Xa, i+1 – Xв, i+1) – ошибки управления 
функциональным элементом; 7 – информационный блок для выбора средств текущей коррекции 
содержания деятельности, реализуемой объектом управления (блоком 2), и подавляющих факты ее 
ненадлежащего исполнения (ФНИ); 10 – каналы отрицательных обратных связей; 11 – информационный 
канал выбора требуемого средства предупреждения (подавления, ФНИ) из матрицы системной 
безопасности, размещенной в блоке 7 [13]; 12 – функция (канал) координации деятельности руководителя 
ФЭ (на рис. 2 – FEi+1) с параллельно работающими каналами ОБДД одного функционального назначения 
(множество автошкол, станций техосмотра транспортных средств, транспортных предприятий и т. д.)
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моделей полнонаблюдаемых систем ОБДД, 
близких по структуре к модели отдельного 
канала управления уровнем обеспечивае-
мой БДД, по одному из влияющих на нее 
макрофакторов: канала профессиональной 
подготовки водителей, контроля техническо-
го состояния транспортных средств и т. д., 
приведен в [15–17]. Модель многофункци-
ональной иерархической государственной 
системы управления БДД показана на рис. 4. 
Модель проявляет структуру ее основных 
участников, осуществляющих базовые, 
функционально обязательные виды дея-
тельности, которые системно обеспечивают 
ППВ смертности на дорогах России. К ним 

относят ФЭ, реализующие законотворческую 
деятельность, деятельность управленче-
скую — федеральную и региональную (коми-
теты, MMFE 2), хозяйственную деятельность, 
деятельность научно-исследовательских 
организаций, организаций пропаганды БДД, 
страхования, общественных организаций, 
СМИ и т. д.

Заключение
Статья может служить демонстрацией 

техники применения структурных мето-
дов построения и исследования систем 
ОБДД в задачах разработки цифровых 
технологий управления, моделирования 

процедур их формализации и исследо-
вания в классе сложных систем. Такие 
методы обеспечивают реализацию (в со-
ответствии со «Стратегией БДД») принци-
пов системного подхода для разработки 
типовых «конструкций» функциональных 
элементов (ФЭ) и межэлементных связей 
в терминах технической кибернетики 
(«входа» и «выхода»). Такие «конструк-
ции» значимы для формального представ-
ления внутренней организации не только 
технических систем, но и систем органи-
зационного управления, использующих 
лингвистические (булевые) перемен-
ные. Структурная форма представления  

Рис. 3 Механизм (технология) преобразования (свертки) функциональной структуры отдельно взятого ФЭ («светлый ящик» FE i) и связанной пары ФЭ (FE i , FE i+1) 
в формат механизмов формирования показателей управляемости Wу, точности отработки управляющих сигналов W

ε
  и наблюдаемости параметров состояния 

(выходные сигналы каждого из блоков). а – исходная структура ФЭ (FE i+1) и b – ее свертка до одного блока Wc ; c – передаточная функция Wy – механизм 
(алгоритм, правила) управления деятельностью; d –  передаточная функция W

ε
  – механизм формирования ошибки (ε) или точности отработки входного сигнала (xа) 

Рис. 4. Структурно-функциональная модель государственной многоканальной, иерархической системы ОБДД:
Xа – входной сигнал системы – требуемый результат функционирования системы по предупреждению причин возникновения тяжких ДТП («ноль» смертных 
исходов в ДТП); FE1 – законотворческий функциональный элемент системы; FE2 – федеральный орган исполнительной власти (ОИВ) – Правительство РФ, 
министерства, ведомства и т. д.; ММ (FE2) –  множество министерств (комитетов) региональных ОИВ и каналов (МКi) управления БДД по различным макрофакторам 
(i=1, n): подготовки водителей [13], допуска ТС к эксплуатации [18] и др.; D – система дорожного движения (организация  и управление);  
С i – блоки сравнения входных сигналов функциональных элементов с выходными (i = 1, 3, 6, 9); К 1–Кn  – каналы управления функциональными элементами 
системы; iК – информационные каналы обратных связей; 1–10 – отдельные блоки функциональных элементов; 11 – блок контроля (мониторинга) ДД инспекцией 
БДД; 12 – блок обработки информации в каналах СМИ; 13 – сигналы множества министерств (ММ FE2), поступающие на входы каналов управления БДД – МК i ;  
Xв – достигнутый результат обеспечиваемой БДД; 14 – множество каналов обратных связей в  управлении БДД; 15 – участники ДД; 16 –ПДД, КоАП;  
17 – конечные причины ДТП; 18 – первопричины ДТП; 19 — подмножество опущенных каналов; → — однофункциональные каналы, => — многофункциональные 
(векторные информационные) каналы; А — ФЗ «О БДД»; В — постановления федерального ОИВ; D — система дорожного движения
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систем зрительно воспринимается меха-
низмом (технологией) преобразования 
системных целей в желаемый результат; 
требует минимального уровня исходной 
информации для оценки значимых для 
практики показателей качества систем 
как совокупности образующих его основ-
ных функциональных свойств [18, 19]; не 
накладывает ограничений на вид функ-
ций преобразования сигналов на входах 
ФЭ — детерминированных и стохасти-
ческих: технических, организационных, 
и динамических [3, 16]; лингвистических 
и др. — в сигналы выходные; обеспечи-
вает возможность применения приемов 
системного анализа [20] механизмов 
достижения целей, свойств отдельных 
ФЭ и каналов управления (в их числе — 
СУБДД) уровнем ОБДД — вычленяемых 
из системы приемами их декомпозиции 
с сохранением остальной части систе-
мы в статусе внешней среды по отно-
шению к вычленяемым элементам. Она 
обеспечивает цифровую формализацию 
структурно-функциональных моделей 
и процессов систем организационного 
управления, принимая в качестве функ-
ций преобразования входных сигналов 
в выходные лингвистические перемен-
ные, изменяющиеся в диапазоне значе-
ний 1, 0 : 0 — деятельность не выполнена; 
1 — выполнена в строгом соответствии 
с регламентом, или их иные, дробные 
значения; служат базисом аналитиче-
ского аппарата формирования полного 
множества «опасных» факторов, транс-
формирующихся в дорожной среде в пер-
вопричины и конечные причины возник-
новения тяжких ДТП, а также обоснования 
механизмов их подавления; обеспечивает 
оценку уровня компетенции и меры от-
ветственности должностных лиц за над-
лежащее исполнение регламентирован-
ной деятельности; создает возможность 
формирования реляционных баз, банков 
информации и, в пределе — специализи-
рованной экспертной системы — венца 
деятельности современной прикладной 
науки различных направлений, в их числе 
и науки обеспечения БДД.

Исследования систем БДД в клас-
се больших систем организационного 
управления, создаваемых множеством 
параллельно работающих каналов, есте-
ственно, потребуют накопления мирового 
опыта практического применения мето-
дов системного анализа, инновационных 
для проблемы ОБДД в России, а также 
значительных затрат времени и средств. 
Однако прогнозируемый, почти мульти-
пликативный эффект управления такими 

системами впечатляет возможностью га-
рантированного овладения персоналом 
требуемых уровней компетенции и ответ-
ственности (в первую очередь, персона-
лом руководящим, см. [21–23]), реализа-
ции механизмов их реинжиниринга, т. е. 
фундаментального переосмысления реа-
лизуемых технологий управления состоя-
нием систем и эффективностью их функ-
ционирования. И, главное — приведения 
результата управления деятельностью по 
ОБДД в строгое соответствие государст-
венной (законной) норме вплоть до обес-
печения уровня «нулевой смертности» на 
дорогах России — уровня, заявленного 
Стратегией БДД. Привлечение научного 
потенциала для разработки системных 
цифровых технологий достижения ло-
кальных и общесистемных целей ОБДД 
позволит существенно уменьшить опреде-
ленный ею двенадцатилетний плановый 
срок выхода России на «нулевой» уровень 
дорожно-транспортной смертности.
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