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В статье рассмотрено состояние безопасности дорож-
ного движения (БДД) в Российской Федерации за долгосрочный 
период 2012–2022 гг. Определены основные направления 
в исследуемой области, отражены результаты действую-
щего национального проекта «Безопасные качественные 
дороги», а также проанализированы реализуемые федераль-
ные проекты, в частности, целевые индикаторы федераль-
ного проекта «Безопасность дорожного движения» и опре-
делены перспективные пути по их достижению.

Установлена необходимость разработки подхода к ана-
лизу показателей аварийности региона, основанного на 
развитии инструментов Big Data для обработки больших 
объемов первичных данных. Выявлено, что имеющиеся 
данные, представленные в общедоступных статистических 
базах данных, не позволяют в полной мере оценить причины, 
в результате которых возникают дорожно- транспортные 
происшествия (ДТП). Несмотря на это с учетом имеюще-
гося ресурса, а именно данных, представленных в аналити-
ческих информационных системах, находящихся на балансе 
ведомственных организаций, существует возможность 

оценки аварийности в целом по региону с учетом показате-
лей аварийности без пострадавших, которые определены 
значительно большим объемом данных. В таком случае 
возможно осуществить подробную детализацию причин 
и условий возникновения происшествий, что позволяет 
реализовать комплексный подход в предметной области.

В связи с этим основной целью исследования является 
разработка подхода к анализу показателей аварийности 
региона. Основными методами для достижения поставлен-
ной цели являются методы математического и статисти-
ческого анализа. В качестве материалов исследования ис-
пользованы общедоступные базы данных, а также ресурсы 
специализированной автоматизированной информационно- 
управляющей системы (АИУС). В результате выполненных 
исследований предложен интеллектуальный метод анализа 
данных, который впоследствии позволит более эффек-
тивно вырабатывать решения по повышению БДД, в том 
числе путем осуществления контрольно- надзорной деятель-
ности соответствующих органов.

Ключевые слова: безопасность дорожного движения, первичный анализ данных, показатели аварийности, принятие 
решения, интеллектуальный метод, сложные поисковые запросы.
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ВВЕДЕНИЕ
Обеспечение безопасности дорожного 

движения (БДД) является одним из усло-
вий достижения национальных целей раз-
вития. Для достижения соответствующих 
целевых показателей разработан и реали-
зуется ряд документов стратегического 
планирования. Так, утвержденная распо-
ряжением Правительства Российской Фе-
дерации от 8 января 2018 года № 1-р Стра-
тегия безопасности дорожного движения 
в Российской Федерации на 2018–2024 
годы 1 является основой для формирования 
и реализации государственной политики 
в области БДД на федеральном, региональ-
ном, муниципальном и межотраслевом 
уровнях. Указанная Стратегия включает 
в себя результаты анализа состояния БДД 
в Российской Федерации, а также разрабо-
танную на их основе совокупность мер, 
направленных на повышение БДД и сни-
жение смертности в данной сфере, сфор-
мированных на системной основе.

Одним из основных направлений реали-
зации Транспортной стратегии Российской 
Федерации до 2030 года с прогнозом на 
период до 2035 года, утвержденной распо-
ряжением Правительства Российской Феде-
рации от 27 ноября 2021 г. № 3363-р 2, 3, 
является создание условий для повышения 
качества жизни и здоровья граждан, а также 
реализация транспортного потенциала за 
счет опережающего развития транспортной 
инфраструктуры и расширения доступа 
к безопасным и качественным транспорт-
ным услугам. В данном контексте одним из 
фундаментальных направлений осущест-
вления данного направления будет являться 
обеспечение БДД.

За предшествующий период в целом по 
стране БДД улучшилась, что подтверждено 
ежегодно регистрируемыми показателями 
аварийности, представленными в том числе на 
электронных ресурсах –  в статистических 

1 Распоряжение Правительства РФ от 08.01.2018 N 1-р 
«Об утверждении Стратегии безопасности дорожного 
движения в Российской Федерации на 2018–2024 годы».
2 Транспортная стратегия РФ на период до 2030 года 
с прогнозом на период до 2035 года, утверждена рас-
поряжением Правительства Российской Федерации от 
27 ноября 2021 г. № 3363-р.
3 Соколов М. Транспортная стратегия России на период до 
2030 года // Транспортная стратегия –  XXI век. –  2013. –  
№ 22. –  С. 7–9. EDN: VEEFDR.

базах данных 4, 5, и в ежегодном отчете Науч-
ного центра безопасности дорожного движе-
ния МВД России (НЦ БДД) 6 [1]. Наблюдается 
снижение показателей аварийности по общему 
количеству происшествий с погибшими и ра-
неными (рис. 1). Анализируя рассматриваемый 
одиннадцатилетний период –  с 2012 по 
2022 год, можно отметить, что в среднем общее 
количество происшествий с погибшими 
и ранеными по стране ежегодно снижается на 
4,5 %, количество погибших –  на 6,5 % и ко-
личество раненых –  на 5,5 % [2; 3].

Наблюдаемая положительная динамика 
снижения рассматриваемых показателей 
(рис. 1), особенно начиная с 2018 года, во 
многом связана с реализацией нового под-
хода к снижению смертности на дорогах –  
концепции стремления к нулевой смертности, 
идеологической основой которой можно 
считать шведскую концепцию Vision Zero 
[4–8]. В соответствии с данной концепцией 
необходимо обеспечить безопасность транс-
портно- дорожного комплекса (ТДК) с учетом 
того факта, что человек (водитель) как одно 
из звеньев системы «водитель –  автомобиль –  
дорога –  среда» (ВАДС) может совершить 
ошибку. В таком случае составляющие сис-
темы должны обеспечить безопасность –  
предотвратить или минимизировать тяжесть 
последствий допущенной ошибки. С учетом 
данной концепции и относительно нового 
подхода к вопросу БДД на законодательном 
уровне были приняты новые проекты, направ-
ленные на повышение безопасности транс-
портно- дорожного комплекса (ТДК). Его ос-
нову составляет национальный проект «Без-
опасные качественные дороги» 7 [9; 10]. 
В рамках проекта осуществляется строитель-
ство новых и реконструкция существующих 
автомобильных дорог, приведение их в нор-
мативное состояние. В рамках данного нацио-

4 Показатели состояния безопасности дорожного движе-
ния [Электронный ресурс]: http://stat.gibdd.ru/. Доступ 
05.09.2023.
5 Федеральная служба государственной статистики 
[Электронный ресурс]: https://rosstat.gov.ru/. Доступ 
05.09.2023.
6 Дорожно- транспортная аварийность в Российской Феде-
рации за 2022 год. Информационно- аналитический обзор. 
М.: ФКУ «НЦ БДД МВД России». –  2023. –  150 с. [Элект-
ронный ресурс]: https://media.mvd.ru/files/embed/5055549. 
Доступ 10.08.2023.
7 Национальный проект «Безопасные качественные 
дороги»: в 2021 году в России отремонтировали 
16,5 тыс. км дорог // Мир транспорта. –  2022. –  Т. 20. –  
№  1 (98). –  С. 66.
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нального проекта реализуются федеральные 
проекты «Региональная и местная дорожная 
сеть», «Безопасность дорожного движения», 
«Развитие общественного транспорта», 
«Общесистемные меры развития дорожного 
хозяйства», «Автомобильные дороги Мин-
обороны России» и «Развитие федеральной 
магистральной сети» (рис. 2). 8

Достижение целей федерального проекта 
«Безопасность дорожного движения» оцени-

8 Сайт национального проекта «Безопасные качественные 
дороги». [Электронный ресурс]: https://bkdrf.ru/about/
SafetyRoads.

вается по основным показателям: «удовлетво-
ренность безопасностью дорожного движе-
ния» и «количество погибших в ДТП на 
10 тыс. транспортных средств», а также до-
полнительному показателю «количество по-
гибших в ДТП на 100 тыс. населения» 
(рис. 3 а-в).

ПОСТАНОВКА	ПРОБЛЕМЫ,	ЦЕЛЬ,	МЕТОДЫ	
И	МАТЕРИАЛЫ

Для достижения установленных показате-
лей в первую очередь необходимо оценить 
ситуацию по трем основным направлениям –  

Рис. 1. Основные показатели аварийности в Российской Федерации за период 2012–2022 гг. 
[подготовлено авторами на основании анализа источников 4, 5, 6]. 

Рис. 2. Структурная схема основных составляющих национального проекта «Безопасные качественные дороги» 
[подготовлено авторами на основе  8].
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«как было», «на текущий момент» и в «пер-
спективе», с использованием различных пе-
риодов и параметров для оценки. Точная 
оценка позволяет выполнить прогноз измене-
ния ситуации и определить основные направ-
ления реализации для изменения ситуации. 
С учетом имеющегося информационного 
инструментария –  Big Data, необходима раз-
работка подхода к анализу показателей ава-
рийности, в том числе, не представленных 
в официальных источниках, что и определяет 
основную цель выполненного исследования.

При работе с показателями аварийности 
для выполнения аналитических процедур 
специалисту, непосредственно связанному 
с научной спецификой деятельности, прихо-
дится работать с официальными источника-
ми –  статистическими базами данных, содер-
жащими данные по количеству происшествий 
с погибшими и ранеными. Следует отметить, 
что в официальных источниках информация 
структурирована, что позволяет сделать вы-
борку по различным показателям. В соответ-
ствии с заложенной в основу научных иссле-
дований, выполняемых в области БДД, сис-
темой ВАДС [11–13] представленные данные 
можно отнести к описанию одного из элемен-
тов или их связей. Работа в базе данных 
осуществляется посредством задания про-
стых поисковых запросов, позволяющих 
анализировать один показатель. Например, 
рассматривая такой элемент системы ВАДС 
как «водитель», возможно подробно рассмот-
реть составляющие такого показателя, как 
«ДТП и пострадавшие из-за нарушения ПДД 
водителями транспортных средств», который 
включает в себя 16 подкатегорий или класси-
фикаций рассматриваемого показателя. Сле-
дует отметить, что некоторые классификации 
включают в себя несколько составляющих, 
что создает сложную иерархическую струк-
туру, представленную в качестве примера для 

рассматриваемого показателя (рис. 4).
В представленной структуре (рис. 4), 

светло- серую заливку имеют подразделы, 
которые фактически не представлены в офи-
циальной базе, в связи с тем, что по ним 
нельзя задать поисковый запрос, но для по-
строения схемы они были внесены в качестве 
обязательного элемента, позволяющего осу-
ществить классификацию. Заливку темно- 
серого оттенка имеют блоки, которые до 
01.01.2022 не были представлены в офици-
альных источниках, но, начиная с упомянутой 
даты, были введены. Следует отметить, что 
по данным показателям нельзя установить 
значения до указанной даты, в связи с тем, 
что ранее они были не учитываемыми.

Анализ представленной в качестве струк-
туры схемы (рис. 4) показывает, что при ис-
пользовании аналитического метода иссле-
дования и возможных видов такого метода –  
статистики, прогнозирования, интеллектуаль-
ного анализа данных, оптимизации и пр., 
возможно применение только первого мето-
да –  статистики. В таком случае возможна 
реализация только одного направления –  это 
оценка изменения динамики, но с учетом 
установленных целевых показателей при 
работе с данными по аварийности требуется 
разработка нового похода к анализу и, соот-
ветственно, особого инструментария, кото-
рый позволит реализовать интеллектуальный 
анализ данных и впоследствии более эффек-
тивно вырабатывать решения по повышению 
БДД, в том числе путем осуществления кон-
трольно- надзорной деятельности соответ-
ствующих органов. Таким образом, на данном 
этапе был определен метод исследования –  
аналитический.

Основными используемыми материа-
лами являются статистические базы дан-
ных. В результате анализа имеющегося 
инструментария для формирования рас-

Рис. 3. Индикаторы федерального проекта «Безопасность дорожного движения»
[подготовлено авторами на основе 8].
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сматриваемых баз данных особое внимание 
было уделено процессу первичной обра-
ботки данных, осуществляемой на месте 
ДТП. Следует отметить, что на сегодняш-
ний день процесс занесения основной ин-
формации, необходимой для последующей 
работы, осуществляется в автоматизирован-
ной информационно- управляющей системе 
Госавтоинспекции (АИУС ГИБДД) [14–16]. 
Формы системы условно разделены на две 
группы –  необходимые и достаточные. 
В рамках исследования особое внимание 
было уделено данным, которые включают 

в себя необходимую информацию для фор-
мирования карточки ДТП. Основным поло-
жительным аспектом работы в данной 
системе является наличие более полной 
информации о происшествии, возможности 
задания сложных поисковых запросов, 
а также информации о количестве проис-
шествий без пострадавших. Согласно рабо-
чей гипотезе исследования, которая заклю-
чается в том, что для принятия решения по 
снижению количества происшествий на 
уровне региона необходимо вместе с пока-
зателями аварийности с пострадавшими 

Рис. 4. Схема составляющих показателя «ДТП и пострадавшие из-за нарушения 
ПДД водителями транспортных средств» [выполнено авторами]:

1 –  ДТП и пострадавшие из-за нарушения ПДД водителями транспортных средств –  всего; 1.1 –  водителями легковых 
автомобилей; 1.1.1 –  водители находились в состоянии опьянения; 1.1.2 –  перевозчики имеют лицензию на перевозочную 
деятельность; 1.1.3 –  транспортные средства находятся в собственности физических лиц; 1.1.3.1 –  водители находились 
в состоянии опьянения; 1.1.3.1.1 –  перевозчики имеют лицензию на перевозочную деятельность; 1.2 –  водителями грузовых 
автомобилей; 1.2.1 –  водители находились в состоянии опьянения; 1.2.2 –  транспортные средства находятся в собственности 
физических лиц; 1.2.2.1 –  водители находились в состоянии опьянения; 1.3 –  водителями автобусов; 1.3.1 –  водители находились 
в состоянии опьянения; 1.3.2 –  перевозчики имеют лицензию на перевозочную деятельность; 1.3.3 –  транспортные средства 
находятся в собственности физических лиц; 1.3.3.1 –  водители находились в состоянии опьянения; 1.3.3.2 –  перевозчики имеют 
лицензию на перевозочную деятельность; 1.4 –  водителями мотоциклов; 1.4.1 –  водители находились в состоянии опьянения; 
1.4.2 –  транспортные средства находятся в собственности физических лиц; 1.4.2.1 –  водители находились в состоянии опьянения; 
1.5 –  водителями мопедов и приравненных к ним транспортных средств; 1.6 –  водителями трамваев; 1.6.1 –  водители находились 
в состоянии опьянения; 1.7 –  водителями троллейбусов; 1.7.1 –  водители находились в состоянии опьянения; 1.8 –  водителями 
тракторов и других самоходных механизмов; 1.8.1 –  водители находились в состоянии опьянения; 1.8.2 –  транспортные средства 
находятся в собственности физических лиц; 1.9 –  возраст водителей; 1.9.1 –  возраст которых от 0 до 10 лет; 1.9.2 –  возраст 
которых от 10 до 14 лет; 1.9.3 –  возраст которых от 14 до 16 лет; 1.9.4 –  возраст которых от 16 до 18 лет; 1.9.5 –  возраст которых 
от 18 до 21 года; 1.9.6 –  возраст которых от 21 до 25 лет; 1.9.7 –  возраст которых от 25 до 30 лет; 1.9.8 –  возраст которых от 30 
до 40 лет; 1.9.9. –  возраст которых от 40 до 50 лет; 1.9.10 –  возраст которых от 50 до 60 лет; 1.9.11 –  возраст которых от 60 до 
70 лет; 1.9.12 –  возраст которых свыше 70 лет; 1.10 –  стаж; 1.10.1 –  со стажем управления до 2 лет; 1.10.1.1 –  в состоянии опьянения; 
1.10.1.2 –  отказавшихся от прохождения медицинского освидетельствования; 1.10.1.3 –  мужчинами; 1.10.1.4 –  женщинами; 1.10.2 –  со 
стажем управления от 2 до 5 лет; 1.10.3 –  со стажем управления от 5 до 10 лет; 1.10.4 –  со стажем управления ото 10 до 15 лет; 
1.10.5 –  со стажем управления от 15 до 20 лет; 1.10.6 –  со стажем управления от 20 до 25 лет; 1.10.7 –  со стажем управления от 25 до 
30 лет; 1.10.8 –  со стажем управления свыше 30 лет; 1.11 –   водителями – гражданами иностранных государств; 1.11.1 –   водителями – 
 гражданами стран СНГ; 1.12 –  водители находились в состоянии опьянения; 1.12.1 –  ДТП, произошедшие по понедельникам; 1.12.2 –  ДТП, 
произошедшие по вторникам; 1.12.3 –  ДТП, произошедшие по средам; 1.12.4 –  ДТП, произошедшие по четвергам; 1.12.5 –  ДТП, 
произошедшие по пятницам; 1.12.6 –  ДТП, произошедшие по субботам; 1.12.7 –  ДТП, произошедшие по воскресеньям; 1.13 –  водители 
отказались от прохождения медицинского освидетельствования; 1.14 –  транспортных средств физических лиц; 1.14.1 –  водители 
находились в состоянии опьянения; 1.15 –  транспортных средств юридических лиц; 1.15.1 –  водители находились в состоянии 
опьянения; 1.16 –  водителями- мужчинами; 1.16.1 –  водители находились в состоянии опьянения; 1.17 –  водителями- женщинами; 
1.17.1 –  водители находились в состоянии опьянения.
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осуществлять оценку показателей аварий-
ности без пострадавших, данная информа-
ция является важной и необходимой для 
учета при анализе показателей аварийности 
и, соответственно, определенным инстру-
ментарием для выработки мер по принятию 
решения. Таким образом, основными мате-
риалами при работе в данном исследовании 
стали статистические базы данных и АИУС 
ГИБДД.

РЕЗУЛЬТАТЫ
Для разработки подхода к оценке показа-

телей аварийности в соответствии с раздела-
ми АИУС ГИБДД были сформулированы 
сложные поисковые запросы (табл. 1), позво-
ляющие получить данные о количестве про-
исшествий с пострадавшими и без пострадав-
ших, на основании чего выполнить анализ 
и осуществить сравнение полученных резуль-
татов. Следует отметить, что структура сис-

темы включает в себя семь основных разде-
лов:

1. Общие сведения.
2. УДС и схема ДТП.
3. Дорожные условия.
4. Действия на месте ДТП.
5. Сведения о транспортных средствах, 

участвовавших в ДТП.
6. Сведения об участниках ДТП.
7. Дополнительные сведения.
Каждый из представленных разделов 

включает в себя достаточный перечень пара-
метров, позволяющий на уровне региона за 
рассматриваемый период осуществить пер-
вичный анализ причин и условий возникно-
вения ДТП. Безусловно, на возникновение 
происшествия оказывает влияние большое 
количество факторов, что требует выполнения 
глубокого анализа, но в рамках данного иссле-
дования предлагается разработать механизм 
первоначальной оценки имеющихся показа-

Таблица 1
Сформулированные сложные поисковые запросы [подготовлено авторами]

Наименование запроса Общая формулировка поискового запроса
«Запрос 1»
Количество ДТП в НП с пострадавшими кол-во ДТП в НП с пострадавшими
Количество ДТП в НП без пострадавших кол-во ДТП в НП без пострадавших
«Запрос 2»
Количество ДТП ВНП с пострадавшими кол-во ДТП вне НП с пострадавшими
Количество ДТП ВНП без пострадавших кол-во ДТП вне НП без пострадавших
«Запрос 3»
Количество ДТП в НП –  перегон с пострадавшими кол-во ДТП на перегоне в НП с пострадавшими
Количество ДТП в НП –  перегон без пострадавших кол-во ДТП на перегоне в НП без пострадавших
«Запрос 4»
Количество ДТП в НП-РПП с пострадавшими кол-во ДТП на РПП в НП с пострадавшими
Количество ДТП в НП-РПП без пострадавших кол-во ДТП на РПП в НП без пострадавших
«Запрос 5»
Количество ДТП в НП-НПП с пострадавшими кол-во ДТП на НПП в НП с пострадавшими
Количество ДТП в НП-НПП без пострадавших кол-во ДТП на НПП в НП без пострадавших
«Запрос 6»
Количество ДТП в НП-РП с пострадавшими кол-во ДТП на РП в НП с пострадавшими
Количество ДТП в НП-РП без пострадавших кол-во ДТП на РП в НП без пострадавших
«Запрос 7»
Количество ДТП в НП-НПРД с пострадавшими кол-во ДТП на НПРД в НП с пострадавшими
Количество ДТП в НП-НПРД без пострадавших кол-во ДТП на НПРД в НП без пострадавших
«Запрос 8»
Количество ДТП в НП-НПНД с пострадавшими кол-во ДТП на НПНД в НП с пострадавшими
Количество ДТП в НП-НПНД без пострадавших кол-во ДТП на НПРД в НП без пострадавших
«Запрос 9»
Количество ДТП в НП-НПсКД с пострадавшими кол-во ДТП на НПсКД в НП с пострадавшими
Количество ДТП в НП-НПсКД без пострадавших кол-во ДТП на НПсКД в НП без пострадавших

Пояснения: ДТП –  дорожно- транспортное происшествие; НП –  населенный пункт; ВНП –  вне населенного пункта; 
РПП –  регулируемый пешеходный переход; НПП –  нерегулируемый пешеходный переход; РП –  регулируемый 
перекресток; НПРД –  нерегулируемый перекресток равнозначных дорог; НПНД –  нерегулируемый перекресток 
неравнозначных дорог; НПсКД –  нерегулируемое пересечение с круговым движением.
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телей для выполнения дальнейшего анализа 
выявленного доминирующего запроса, напри-
мер, по показателю «объект УДС».

Несмотря на довольно обширный спектр 
представленной информации в общедоступ-
ных информационных ресурсах, к основным 
из недостатков их использования относятся 
отсутствие детализированных данных, напри-
мер классификации по «объектам УДС», 
и отсутствие данных по количеству проис-
шествий во всех показателях без пострадав-
ших. Также следует отметить особенность 
АИУС ГИБДД –  отсутствие возможности 
пользования данной системой пользователям, 
не относящимся к ведомственным структу-
рам, например, исследователям в области 
безопасности дорожного движения. Тем не 
менее, несмотря на имеющийся ряд проблем, 
на основании официального запроса были 
получены количественные данные по сфор-
мулированным запросам (табл. 1), что позво-
лило осуществить анализ полученных дан-
ных.

Первоочередным мероприятием для раз-
работки подхода является переход к относи-
тельным показателям –  вероятностным зна-
чениям наступления события. Следует отме-
тить, что работа в вероятностной области 
позволяет выполнить оценку наиболее весо-
мых значений, обладающих наибольшим 
«весом» статистической вероятности наступ-
ления событий, что дает возможность плани-
рования основных мероприятий по снижению 
аварийности для конкретного субъекта Рос-
сийской Федерации.

В качестве примера в рамках данного 
исследования рассмотрены показатели ава-
рийности по Белгородской области за период 
2016–2022 годов, полученные в результате 
задания сформулированных поисковых запро-
сов (табл. 1) в системе АИУС ГИБДД. На 
первоначальном этапе для перехода в область 

вероятностных значений работа осуществля-
лась по «запросу 1» и «запросу 2», где было 
принято что Р (А) –  это общая статистическая 
вероятность наступления ДТП, определяемая 
с использованием формул:
Р(А) = Р(А1) + Р(А2), (1)
где Р(А) –  общая статистическая вероятность 
наступления события (ДТП);

Р(А1) –  статистическая вероятность на-
ступления ДТП в населенном пункте;

Р(А2) –  статистическая вероятность на-
ступления ДТП вне населенного пункта.
Р(А1) = Р(А1_1) + Р(А1_2), (2)
где Р(А1) –  статистическая вероятность на-
ступления ДТП в населенном пункте;

Р(А1_1) –  статистическая вероятность 
наступления ДТП с пострадавшими в насе-
ленном пункте;

Р(А1_2) –  статистическая вероятность 
наступления ДТП без пострадавших в насе-
ленном пункте;
Р(А2) = Р(А2_1) + Р(А2_2), (3)
где Р(А2) –  статистическая вероятность на-
ступления ДТП вне населенного пункта;

Р(А2_1) –  статистическая вероятность 
наступления ДТП с пострадавшими вне насе-
ленного пункта;

Р(А2_2) –  статистическая вероятность 
наступления ДТП без пострадавших вне насе-
ленного пункта.

Графически взаимосвязь показателей 
имеет вид, представленный на рис. 5. В ре-
зультате расчета были получены данные по 
установленным вероятностям, которые на-
глядно представлены в табл. 2.

Полученные результаты позволяют 
представить данные в условном поле веро-
ятности, в котором наглядно отражено, что 
большинство событий происходит в насе-
ленном пункте. При сравнении с абсолют-
ными показателями стоит отметить, что, 
несмотря на снижение общих количествен-

Рис. 5. Изображение составляющих 
общей статистической вероятности 

[подготовлено авторами].

Таблица 2
Полученные значения вероятностей 

[подготовлено авторами]
Год 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022
Р (А) 1 1 1 1 1 1 1
Р (А1) 0,97 0,97 0,95 0,97 0,97 0,96 0,95
Р (А2) 0,03 0,03 0,05 0,03 0,03 0,04 0,05
Р (А1_1) 0,05 0,06 0,07 0,08 0,08 0,07 0,06
Р (А1_2) 0,92 0,91 0,89 0,89 0,89 0,89 0,89
Р (А2_1) 0,02 0,02 0,02 0,02 0,02 0,02 0,02
Р (А2_2) 0,01 0,01 0,03 0,01 0,02 0,02 0,03
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ных показателей, ситуация в рассматривае-
мом регионе за рассматриваемый период 
остается неизменной (рис. 6). Дальнейший 
анализ показывает, что наибольшее коли-
чество происшествий в населенных пунк-
тах, которое варьируется в пределе от 0,89 
до 0,92, происходит без пострадавших; 
статистическая вероятность ДТП с постра-
давшими изменяется в пределе от 0,05 до 
0,08. Условно, на протяжении рассматри-
ваемого периода в Белгородской области от 
общего числа происшествий ежегодно про-
исходит в среднем приблизительно 7 % 
происшествий, в которых люди гибнут или 
их здоровью причиняется вред. Согласно 
нормативным источникам и концепции 
«нулевого видения» в долгосрочной пер-
спективе именно таким событиям уделяют 
особое внимание, так как в результате их 
возникновения был нанесен вред здоровью 
или жизни человека. Тем не менее с учетом 
полученных результатов также требуется 
постоянный контроль за изменением дан-
ных, характеризующих количество ДТП без 
пострадавших.

Данные, представленные на рис. 6, пока-
зывают, что в целом по региону ситуация 
с распределением происшествий остается 
неизменной. В связи с целенаправленностью 
политики в области БДД на снижение числа 
погибших особое внимание в данном иссле-
довании уделено таким составляющим об-
ласти вероятности, как Р(А1_1) и Р(А2_1), 
что выделено черным сегментом.

Для анализа установленного стратегиче-
ски важного сегмента предлагается принять 

в качестве общего показателя статистической 
вероятности наступления событий показатель 
Р(А1), приравняв его к новому показателю 
Р(Б), что позволяет перейти в новую вероят-
ностную область:
Р(А1) = Р(Б). (4)

В таком случае особое внимание будет 
уделено всем происшествиям, произошед-
шим в населенных пунктах, с учетом коли-
чественных показателей с пострадавшими 
и без пострадавших. Для продолжения 
дальнейшего исследования были рассмот-
рены поисковые запросы 3–9 (табл. 1), по-
зволяющие установить наиболее аварийные 
объекты УДС в масштабах рассматривае-
мого региона. В данном случае общий мате-
матический вид определения вероятности 
наступления событий в населенных пунктах 
следующий:
Р(Б) = Р(Б1) + Р(Б2) + Р(Б3) +  
Р(Б4) + Р(Б5) + Р(Б6) + Р(Б7) + Р(Б8), (5)
где Р(Б) –  статистическая вероятность наступ-
ления ДТП в населенном пункте;

Р(Б1) –  статистическая вероятность на-
ступления ДТП на перегоне;

Р(Б2) –  статистическая вероятность на-
ступления ДТП на регулируемом пешеходном 
переходе;

Р(Б3) –  статистическая вероятность на-
ступления ДТП на нерегулируемом пешеход-
ном переходе;

Р(Б4) –  статистическая вероятность на-
ступления ДТП на регулируемом перекрестке;

Р(Б5) –  статистическая вероятность на-
ступления ДТП на нерегулируемом пере-
крестке равнозначных дорог;

Рис. 6. Общий вид области вероятности наступления событий [подготовлено авторами]. 
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Р(Б6) –  статистическая вероятность 
наступления ДТП на нерегулируемом пере-
крестке неравнозначных дорог;

Р(Б7) –  статистическая вероятность 
наступления ДТП на нерегулируемом пере-
сечении с круговым движением;

Р(Б8) –  статистическая вероятность 
наступления ДТП на иных объектах УДС.

Р(Б1) = Р(Б1_1) + Р(Б1_2), (6)
где Р(Б1_1) –  статистическая вероятность 
наступления ДТП с пострадавшими на 
перегоне в НП; 

Р(Б1_2) –  статистическая вероятность 
наступления ДТП без пострадавших на 
перегоне в НП.

Р(Б2) = Р(Б2_1) + Р(Б2_2), (7)
где Р(Б2_1) –  статистическая вероятность 
наступления ДТП с пострадавшими на 
регулируемом пешеходном переходе в НП;

Р(Б2_2) –  статистическая вероятность 
наступления ДТП без пострадавших на 
регулируемом пешеходном переходе в НП.

Р(Б3) = Р(Б3_1) + Р(Б3_2), (8)
где Р(Б3_1) –  статистическая вероятность 
наступления ДТП с пострадавшими на 
нерегулируемом пешеходном переходе 
в НП;

Р(Б3_2) –  статистическая вероятность 
наступления ДТП без пострадавших на нере-
гулируемом пешеходном переходе в НП.

Р(Б4) = Р(Б4_1) + Р(Б4_2), (9)
где Р(Б4_1) –  статистическая вероятность 
наступления ДТП с пострадавшими на регу-
лируемом перекрестке в НП;

Р(Б4_2) –  статистическая вероятность 
наступления ДТП без пострадавших на регу-
лируемом перекрестке в НП.

Р(Б5) = Р(Б5_1) + Р(Б5_2), (10)
где Р(Б5_1) –  статистическая вероятность на-
ступления ДТП с пострадавшими на нерегули-
руемом перекрестке равнозначных дорог в НП;

Р(Б5_2) –  статистическая вероятность 
наступления ДТП без пострадавших на нере-
гулируемом перекрестке равнозначных дорог 
в НП.

Р(Б6) = Р(Б6_1) + Р(Б6_2), (11)
где Р(Б6_1) –  статистическая вероятность 
наступления ДТП с пострадавшими на нере-
гулируемом перекрестке неравнозначных 
дорог в НП;

Р(Б6_2) –  статистическая вероятность 
наступления ДТП без пострадавших на нере-
гулируемом перекрестке неравнозначных 
дорог в НП.

Рис. 7. Изображение составляющих 
вероятности возникновения 

ДТП в населенных пунктах Р(Б) 
по определенным объектам УДС 

[подготовлено авторами].

Таблица 3
Полученные значения вероятностей для Р(Б) 

[подготовлено авторами]
Год 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022

Р(Б) 1,000 1,000 1,000 1,000 1,000 1,000 1,000

Р(Б1) 0,111 0,085 0,080 0,088 0,118 0,121 0,117

Р(Б1_1) 0,007 0,008 0,013 0,013 0,016 0,012 0,014

Р(Б1_2) 0,104 0,077 0,068 0,075 0,102 0,109 0,104

Р(Б2) 0,007 0,007 0,006 0,010 0,013 0,015 0,014

Р(Б2_1) 0,004 0,003 0,003 0,004 0,004 0,003 0,005

Р(Б2_2) 0,003 0,004 0,003 0,005 0,009 0,011 0,010

Р(Б3) 0,026 0,025 0,025 0,025 0,032 0,031 0,023

Р(Б3_1) 0,009 0,012 0,012 0,013 0,014 0,013 0,013

Р(Б3_2) 0,016 0,013 0,013 0,012 0,018 0,018 0,011

Р(Б4) 0,050 0,059 0,059 0,066 0,076 0,073 0,066

Р(Б4_1) 0,006 0,006 0,007 0,010 0,010 0,007 0,008

Р(Б4_2) 0,044 0,053 0,052 0,055 0,066 0,066 0,059

Р(Б5) 0,010 0,010 0,008 0,011 0,016 0,012 0,013

Р(Б5_1) 0,001 0,001 0,001 0,002 0,003 0,001 0,001

Р(Б5_2) 0,009 0,009 0,007 0,009 0,013 0,011 0,011

Р(Б6) 0,070 0,076 0,073 0,102 0,121 0,118 0,103

Р(Б6_1) 0,008 0,010 0,012 0,019 0,017 0,018 0,015

Р(Б6_2) 0,062 0,066 0,061 0,083 0,103 0,100 0,088

Р(Б7) 0,008 0,014 0,015 0,018 0,014 0,014 0,009

Р(Б7_1) 0,001 0,001 0,000 0,002 0,002 0,001 0,001

Р(Б7_2) 0,007 0,013 0,015 0,016 0,012 0,013 0,008
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Р(Б7) = Р(Б7_1) + Р(Б7_2), (12)
где Р(Б7_1) –  статистическая вероятность 
наступления ДТП с пострадавшими на нере-
гулируемом пересечении с круговым движе-
нием в НП;

Р(Б7_2) –  статистическая вероятность 
наступления ДТП без пострадавших на нере-
гулируемом пересечении с круговым движе-
нием в НП.

Р(Б8) = Р(Б8_1) + Р(Б8_2), (13)
где Р(Б8_1) –  статистическая вероятность 
наступления ДТП с пострадавшими на иных 
объекта УДС в НП;

Р(Б8_2) –  статистическая вероятность 
наступления ДТП без пострадавших на иных 
объектах УДС в НП.

Следует отметить, что интерфейс про-
граммы АИУС ГИБДД позволяет подразде-
лить объекты УДС на 29 видов, например, 
эстакада, путепровод, АЗС, внутридворовая 
территория и др. В рамках данного исследо-
вания детальный анализ выполнен по основ-
ным объектам, представленным в таблице 
поисковых запросов (табл. 1), остальные 
в данном случае отнесены к иным объектам. 
В дальнейшем общая структура будет рас-
ширена и аналогичным образом детально 
проанализирована.

В результате расчета были определены 
значения статистических вероятностей на-
ступления ДТП, представленные в табл. 3. 
Взаимосвязь составляющих вероятности воз-
никновения ДТП в населенных пунктах Р(Б) 
по определенным объектам УДС представ-
лена на рис. 7.

В данном случае в рамках анализа (рис. 7, 
табл. 3) была рассмотрена новая область ве-
роятностей Р(Б), которая являлась полноцен-
ным рабочим полем со значением вероятно-
сти, равным 1. Общий вид полученных ре-
зультатов представлен на рис. 8.

Анализ представленных данных позволяет 
установить, что в рассматриваемом субъекте 
на протяжении длительного периода (2016–
2022 гг.) наиболее аварийными с точки зрения 
общего количества происшествий являются 
перегоны (Р(Б1)), регулируемые перекрестки 
(Р(Б4)) и нерегулируемые перекрестки равно-
значных дорог (Р(Б6)). Несмотря на общее 
снижение количества происшествий с постра-
давшими, что отражено в официальной ста-
тистической базе данных, уровень аварий-
ности на данных объектах остается на высо-
ком уровне в сравнении с иными объектами 

УДС. Аналогичная ситуация характерна и для 
происшествий без пострадавших. По резуль-
татам анализа количества ДТП с погибшими 
и ранеными наиболее аварийными также 
остаются перегоны (Р(Б1)), регулируемые 
перекрестки (Р(Б4)), нерегулируемые пере-
крестки равнозначных дорог (Р(Б6)), но здесь 
высокая аварийность также наблюдается на 
нерегулируемых пешеходных переходах 
(Р(Б3)). Одним из положительных аспектов 
перехода в вероятностную область является 
оценка общей динамики изменения аварий-
ности исследуемых объектов, которая пока-
зывает, что доля происшествий, характерная 
для некоторых исследуемых объектов УДС, 
изменяется в относительно узком диапазоне, 
например, для регулируемых пешеходных 
переходов (Р(Б2)), нерегулируемых пере-
крестков равнозначных дорог (Р(Б5)) и нере-
гулируемых пересечений с круговым движе-
нием (Р(Б7)).

ВЫВОДЫ
В результате выполненного анализа была 

представлена основа разрабатываемого под-
хода к оценке показателей аварийности 
с использованием расширенного диапазона 
данных, позволяющая принять в учет показа-
тели происшествий без пострадавших. С уче-
том направлений, активно реализуемых во 
всех без исключения субъектах Российской 
Федерации, и нацеленности на концепцию 
«нулевой смертности» это позволяет рассчи-
тывать параметры показателей, связанных со 
снижением общего количества происшествий. 
В связи с этим разрабатываемый подход 
с последующей детализацией по всем пока-
зателям, представленным в общедоступной 
статистической базе данных, и данным, отра-
женным в АИУС ГИБДД, посредством зада-
ния сложных поисковых запросов и перевода 
абсолютных показателей в относительные 
с использованием вероятностных моделей 
позволит определить вес данных в общей 
системе и установить перечень рекомендуе-
мых мероприятий по снижению ДТП для 
исследуемого субъекта.

В свою очередь последующая автоматиза-
ция представленного анализа позволяет опти-
мизировать процесс обработки показателей 
аварийности с учетом добавления в аналити-
ческую модель факторов, оказывающих 
влияние на изменение рассматриваемых пока-
зателей, таких как:

•  Мир транспорта. 2024. Т. 22. № 1 (110). С. 74–85

Евтюков С. А., Зейналов Ф. Н., Митрошин Д. В., Новиков А. Н., Шевцова А. Г. Разработка 
подхода к анализу показателей аварийности региона



84

– уровень автомобилизации в регионе;
– протяженность автомобильных дорог 

с твердым покрытием в регионе;
– оснащенность региона ИТС с учетом 

уровня зрелости;
– социально- экономическое положение 

региона и уровень инфляции;
– численность населения региона и его 

миграционная активность;

– демографические показатели и пр.
Анализ указанных показателей в совокуп-

ности с показателями безопасности дорож-
ного движения позволит прогнозировать до-
стижение целевых ориентиров, закрепленных 
в национальных проектах и документах 
стратегического планирования, а также оце-
нивать степень влияния тех или иных факто-
ров при выработке государственной политики 
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Рис. 8. Схема составляющих вероятностной области ДТП в населенных пунктах на исследуемых объектах УДС 
[подготовлено авторами].
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в соответствующих областях. При осущест-
влении прогнозирования изменения ситуации 
в целом по региону может быть реализовано 
долгосрочное планирование реализации на-
правлений и применения мероприятий для 
эффективного использования имеющихся 
ресурсов и формирования специализирован-
ных запросов для федерального уровня на 
получение новых, например, исполнительных 
элементов ИТС, программно- аппаратных 
комплексов, выполнения определенных видов 
работ, способствующих повышению БДД, 
и реализации иных направлений, что в сово-
купности станет основой для осуществления 
цифровой трансформации.
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