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1 Состояние вопроса исследования и актуальность работы 
 
В последние годы вопросам безопасности дорожного движения в нашей стране уделя-

ется особое внимание. Различные исследования рассматривают основные причины возникно-

вения дорожно-транспортных происшествий в рамках системы Автомобиль-Водитель-До-

рога-Среда [1-4]. Данные исследования позволяют разработать мероприятия по снижению 

аварийности [5, 6] и использовать регрессионные модели для оценки причин дорожно-транс-

портных происшествий [7].  

Одновременно с этим, федеральным правительством разработан национальный проект 

«Безопасные и качественные дороги» [8], основная цель которого – уменьшить число погиб-

ших в дорожно-транспортных происшествиях (ДТП) до 4 чел. на 100 тыс. жителей в год. От-

метим, что в странах, где процесс автомобилизации начался на 30-50 лет раньше, чем в России, 

аналогичные проекты уже реализуются (табл. 1).  

 

Таблица 1 – Показатели смертности в результате ДТП в развитых странах мира за 1966 и 2016 гг. [9, 10] 

Страна 
Количество погибших на 100 тыс. жителей Снижение за 50 

лет, раз 1966 г. 2016 г. 

Австралия 28,3 5,6 5,05 

Австрия 28 5,2 5,38 

Германия 27,9 4,1 6,8 

США 27,1 12,4 2,19 

Канада 27 5,8 4,66 

Великобритания 15,4 3,1 4,97 

Италия 18,2 5,6 3,25 

Япония 14,3 4,1 3,49 

Франция 31,6 5,5 5,75 

 

Анализ табл. 1 говорит о том, что показателя 4 погибших на 100 тыс. жителей пока 

удалось достичь далеко не везде, к тому же страны шли к этому показателю практически пол-

века. В рамках данной задачи, особое внимание должно уделяться тяжести последствий от 

дорожно-транспортных происшествий [11, 12]. 

В России на момент принятия решения о реализации проекта «Безопасные и качествен-

ные дороги» в 2017 г. число погибших в ДТП составляло 13 чел. на 100 тыс. жителей. Причем, 

чтобы выйти на показатели национального проекта, федеральным правительством отведено 

всего 12 лет. Достичь установленных показателей довольно сложно, вместе с тем это не озна-

чает, что национальный проект не может быть выполнен в заданные сроки. Однако для его 

реализации необходимы не только глубокий анализ большого количества данных и парамет-

ров в области безопасности дорожного движения, но и разработка эффективных мероприятий 

во всех российских регионах.  

Рассмотрим ситуацию по Свердловской области. В 2017 г. на дорогах региона число 

погибших составило 9,56 чел. на 100 тыс. жителей, а в соответствии с национальным проектом 

этот показатель к 2030 г. должен быть снижен до 2,7 погибших (рис.1).  

Как видно из рис.1, количество погибших на дорогах региона постепенно снижается, 

однако темпы снижения уже сейчас отстают от значений, установленных планом. Это говорит 

о том, что принятых мероприятий по повышению безопасности дорожного движения недоста-

точно для достижения поставленных целей. Иными словами, нужны дополнительные иссле-

дования о причинах гибели жителей региона в дорожно-транспортных происшествиях.  
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Рисунок 1 – Динамика изменения числа погибших в результате ДТП 

на 100 тыс. жителей по Свердловской области 

 

2 Материалы и методы  
 
Учитывая вышесказанное, авторы статьи запросили статистику и материалы по ДТП из 

базы данных ГИБДД Свердловской области. В задачи исследования входило выявление видов 

происшествий с наиболее тяжелыми последствиями. Стоит подчеркнуть, что количество ДТП 

не так важно для реализации национального проекта. Более важным является показатель числа 

погибших: чем большее число погибших, тем хуже ситуация с безопасностью движения. По-

этому, в первую очередь необходимы исследования, которые позволят установить виды про-

исшествий, гибель в которых наиболее вероятна.  

Стоит отметить, что в отечественной литературе, многие авторы [13, 14] используют ана-

логичные методы, для выявления причин и последствий дорожно-транспортных происшествий. 

 

3 Результаты исследований 
 
Транспортная сеть Свердловской области достаточно неоднородна по территории и отли-

чается не только плотностью, но и интенсивностью движения. Кроме того, дороги и улицы реги-

она относятся к юрисдикции различных ведомств, финансирование в которых тоже отличается.  

При анализе данных о ДТП на территории Свердловской области всю транспортную 

сеть региона авторы разделили на пять групп (табл. 2). В первую группу включены автомо-

бильные дороги федерального значения, протяженность которых в Свердловской области со-

ставляет 652,345 км. Их можно отнести к дорогам высшей категории с высокой интенсивно-

стью движения: практически на всей сети федеральных дорог региона преобладают высокие 

скорости, а движение транспорта можно считать насыщенным и перенасыщенным. За содер-

жание, ремонт и строительство автомобильных дорог федерального значения отвечает прави-

тельство Российской Федерации в лице Федерального дорожного агентства. 

Как видно из табл. 2, за 4 года на сети федеральных автодорог произошло 1031 ДТП с 

пострадавшими, в результате 417 человек погибло, и еще 2111 получили ранения. Необходимо 

отметить, что на федеральной сети дорог доля ДТП с пострадавшими составляет 9,1 % от об-

щего числа происшествий в пределах региона, однако доля погибших в результате ДТП до-

стигает 19 % от общего числа зафиксированных на территории Свердловской области. 
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Таблица 2 – Распределение количества ДТП по транспортной сети Свердловской области  

за 2017-2020 гг. 

Группа транспортной сети 
Количество ДТП с 

пострадавшими, ед. 

Число, чел. 

раненых погибших 

I. Федеральные автодороги 1031 (9,1 %) 2111 (8,8 %) 417 (19 %) 

II. Региональные автодороги 2841 (25,2 %) 5569 (23,2 %) 895 (40,9 %) 

III. Улично-дорожная сеть (УДС) 

Екатеринбурга 3649 (32,3 %) 8125 (33,8 %) 313 (14,3 %) 

IV. УДС Нижнего Тагила 703 (6,2 %) 2157 (9 %) 116 (5,3 %) 

V. УДС прочих городов  

Свердловской области 3068 (27,2 %) 6076 (25,3 %) 448 (20,5 %) 

Итого по Свердловской области 11292 (100 %) 24041 (100 %) 2189 (100 %) 

 

Ко второй группе отнесена сеть автомобильных дорог регионального значения (см. 

табл. 2), их протяженность составляет 10895 км, преобладают автодороги III и IV технических 

категорий. За содержание, ремонт и строительство автомобильных дорог регионального зна-

чения отвечает правительство Свердловской области. 

Региональные автодороги, как и федеральные, включены в национальный проект, по-

этому частично финансируются из федерального бюджета. Региональная сеть крайне неодно-

родна с точки зрения интенсивности движения и мест концентрации ДТП. Как показал про-

странственный анализ, 90 % мест концентрации дорожно-транспортных происшествий на ре-

гиональных автодорогах сосредоточено в пределах Екатеринбургской агломерации, при этом 

40,9 % всех погибших в результате ДТП приходится на долю дорог регионального значения.  

Отличительной чертой улично-дорожной сети Екатеринбурга, отнесенной к третьей 

группе (см. табл. 2), является высокая доля улиц, большинство которых имеют 4 и более полос 

для движения транспорта. Как и в любом другом мегаполисе России с населением свыше 1 млн. 

жителей, в Екатеринбурге в часы пик образуется множество заторов. При этом скорость движения 

транспорта в городе в несколько раз ниже, чем на загородных участках автомобильных дорог.  

За содержание, ремонт и строительство улиц, а также автодорог в Екатеринбурге отве-

чает администрация муниципального образования. При этом, будучи ядром агломерации, Ека-

теринбург включен в национальный проект, т.е. программы по безопасности дорожного дви-

жения в городе реализуются не только за счет муниципальных средств, но и за счет федераль-

ного и регионального бюджетов. 

Несмотря на то, что средняя скорость движения транспорта на УДС Екатеринбурга в 

несколько раз ниже, чем на региональных автодорогах, количество ДТП с пострадавшими 

здесь можно оценить как достаточно большое: 3649 ед., или треть всех происшествий по об-

ласти. Поскольку скоростные ограничения, установленные в городах России, оказывают су-

щественное влияние на снижение тяжких последствий от ДТП, на долю Екатеринбурга при-

ходится 313 погибших, или 14,3 % от общего числа зафиксированных на территории региона.  

В четвертой группе рассмотрена улично-дорожная сеть Нижнего Тагила, которая тоже 

включена в национальный проект в качестве ядра Нижнетагильской агломерации. На улично-

дорожной сети Нижнего Тагила установлены такие же скоростные ограничения, как в Екате-

ринбурге, но численность населения в 4 раза меньше, что сказалось на общем количестве по-

страдавших от ДТП. Как видно из табл.2, показатели аварийности в Нижнем Тагиле в 3-4 раза 

ниже, чем в Екатеринбурге, что коррелирует с численностью населения городов. 

К пятой (последней) группе отнесены все остальные города Свердловской области, ко-

торые не попали в национальный проект «Безопасные качественные дороги». Однако, как 

видно из табл. 2, 3068 происшествий, или 27,2 % от зафиксированных на территории Сверд-

ловской области, приходится именно на эти города, а доля погибших составляет 20,5 %.  

За ремонт, содержание и безопасность дорожного движения в городах, отнесенных к 

пятой группе, отвечают местные администрации. Отличительной чертой этих городов можно 
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считать мизерное финансирование дорожных программ, а также отсутствие понимания про-

блемных мест с точки зрения безопасности дорожного движения. Детальных проектов по ор-

ганизации и безопасности дорожного движения, которые смогли бы снизить уровень аварий-

ности в городах пятой группы, не проводилось достаточно давно, а в некоторых из них не 

проводилось совсем. Данный факт говорит о том, что для снижения уровня аварийности на 

территории Свердловской области до показателей, установленных федеральным правитель-

ством, необходимо очень активно работать с малыми и средними городами.  

Как уже говорилось, разные транспортные сети Свердловской области отличаются 

условиями движения (скоростью и интенсивностью), качеством содержания дорог (ровностью 

покрытия, коэффициентом сцепления шин с дорогой), наличием необходимых технических 

средств организации дорожного движения (таких как знаки, разметка, светофоры, парапетные 

ограждения и пр.). Все эти факторы оказывают существенное влияние и на количество ДТП, 

и на тяжесть их последствий (табл. 3).  

 

Таблица 3 – Тяжесть последствий от ДТП на транспортной сети Свердловской области  

за 2017-2020 гг. 

Группа транспортной сети 

Число, чел. 

погибших на 100 

ДТП 

раненых на 100 

ДТП 

пострадавших на 1 

ДТП 

I. Федеральные автодороги 40 205 2,5 

II. Региональные автодороги 32 196 2,3 

III. УДС Екатеринбурга 9 223 2,3 

IV. УДС Нижнего Тагила 17 307 3,2 

V. УДС прочих городов  

Свердловской области 15 198 2,1 

В среднем по Свердловской  

области 19 213 2,3 

 

Как видно из табл. 3, наиболее тяжелые последствия дорожно-транспортных происше-

ствий отмечены на сети федеральных автодорог: на 100 ДТП приходится 40 погибших и 205 

раненых. Достаточно высокие показатели тяжких последствий характерны и для региональ-

ных автодорог: 32 погибших и 196 раненых на 100 ДТП.  

Что касается улично-дорожной сети городов Свердловской области, то здесь тяжесть 

последствий от дорожно-транспортных происшествий значительно ниже, чем на загородных 

участках, и в первую очередь это связано с более низкой скоростью движения.  

Например, в Екатеринбурге на 100 ДТП приходится 9 погибших и 223 раненых. При 

этом УДС Екатеринбурга можно отнести к сети с высокой концентрацией технических средств 

организации дорожного движения. В Нижнем Тагиле показатель тяжести последствий выше: 

соответственно 17 погибших и 307 раненых на 100 ДТП. К тому же количество технических 

средств организации дорожного движений здесь значительно меньше, чем в Екатеринбурге, а 

участков, на которых можно превысить разрешенную скорость движения, гораздо больше. 

Как видно из табл. 3, меньшие скорости движения транспорта положительно влияют на 

снижение показателя тяжести последствий от дорожно-транспортных происшествий. На 

транспортных сетях Свердловской области общее число пострадавших на 100 ДТП колеблется 

от 213 до 334 чел. При этом низкие скорости сообщения в условиях городских УДС в боль-

шинстве случаев позволяют избежать гибели людей.  

Вместе с тем тяжесть последствий от дорожно-транспортных происшествий разных 

участников движения существенно отличается. Учитывая это, авторы выполнили отдельный 

анализ по видам ДТП. 
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Все дорожно-транспортные происшествия в соответствии с Приказом МВД РФ № 328 

[15] и отраслевым документом ОДМ 218.6.015-2015 [16] делятся на 10 видов. В нашем иссле-

довании рассматривались 8 видов ДТП, при которых погибли или были ранены люди (рис. 2), 

поскольку количество случаев по таким видам, как падение пассажиров и прочие происше-

ствия, пренебрежительно мало.  

 

 
 

Рисунок 2 – Распределение видов ДТП по транспортным сетям  

Свердловской области (2017-2020 гг.) 
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Из рис. 2 видно, что на загородных участках наибольшее распространение имеет такой 

вид ДТП, как столкновение: на федеральных и региональных дорогах доля столкновений со-

ставляет соответственно 61,9 и 46,6 % от общего числа происшествий. 

Вторую позицию на загородных участках занимает такой вид происшествия, как наезд 

на пешехода: на региональной сети автомобильных дорог – 14 %, на федеральной сети – 11,2 

% от общего числа ДТП. 

Отдельного рассмотрения требуют такие виды происшествий, как съезд с дороги и 

опрокидывание, и прежде всего для региональной сети автодорог, где на эти два вида прихо-

дится 26 % всех ДТП с пострадавшими. Авторами уже отмечалось, что региональная сеть зна-

чительно отличается по загрузке и плотности. При этом в Свердловской области есть не-

сколько автомобильных дорог со сложными дорожными условиями, такими как крутые подъ-

емы и спуски, повороты с малыми радиусами. 

 

 
 

Рисунок 3 – Показатели тяжести (на 100 ДТП) последствий от видов ДТП  

на российских автомобильных дорогах федерального значения в 2008 г. [20] 

 

Сеть федеральных автодорог по рельефу местности можно считать более благоприят-

ной, поэтому на такой вид происшествия, как съезд с дороги, здесь приходится 5,5 % случаев, 

а на опрокидывание – 7,4 %.  

Улично-дорожные сети городов Свердловской области формировались под действием 

иных нормативов, нежели загородные участки автомобильных дорог. Поэтому наиболее серь-

езным здесь можно считать такой вид происшествий, как наезд на пешехода. В частности, в 

Екатеринбурге доля ДТП с наездом на пешеходов составляет 38,8 % всех происшествий с по-

страдавшими, в Нижнем Тагиле этот показатель несколько выше – 45,5 %. 

В условиях городского движения довольно часто происходят столкновения автомобилей. 

Этот вид ДТП в городах занимает вторую позицию после наезда на пешехода. Как видно из рис. 2, 

в Екатеринбурге на столкновение автомобилей приходится 39,9 % всех происшествий с пострадав-

шими, в Нижнем Тагиле и прочих городах Свердловской области – соответственно 37 и 35,2 %.  

В практике оценки ДТП нередко используется такой показатель, как тяжесть послед-

ствий [17-19], т.е. число погибших участников движения на 100 пострадавших. В 2008 г. по сети 
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федеральных автодорог России был проведен анализ этого параметра [20] (рис. 3). Установлено, 

что наиболее тяжелыми являются такие виды происшествий, как наезд на пешехода (35,6 по-

гибших), наезд на препятствие (34 погибших) и наезд на велосипедиста (30,8 погибших).  

Авторы статьи выполнили аналогичные исследования по транспортной сети Свердлов-

ской области, результаты представлены на рис. 4 и 5. 

 

 
 

Рисунок 4 – Показатели тяжести последствий от видов ДТП на автомобильных дорогах 

Свердловской области в 2017-2020 гг. 

 

Как видно из рис. 4, на загородных участках автомобильных дорог региона зафиксиро-

ваны иные значения тяжести последствий, чем в целом по России. Самый опасный вид ДТП – 

наезд на пешехода: на 100 пострадавших приходится 46,7 погибших. Это говорит о том, что 

на федеральных и региональных автодорогах необходимо уделить особое внимание организа-

ции пешеходного движения. 

На региональных дорогах зафиксирован достаточно высокий показатель при наезде на 

велосипедистов – 50 погибших. Однако объем выборки по этому виду происшествия невелик. 

За 4 года на региональной сети автомобильных дорог Свердловской области установлено 

всего два случая наезда на велосипедистов, при этом в одном случае велосипедист погиб, а во 

втором получил ранения. На федеральной сети автомобильных дорог количество наездов на 

велосипедистов в несколько раз больше, поэтому тяжесть последствий ниже (15,4 погибших 

на 100 пострадавших).  

Если рассматривать дорожно-транспортные происшествия с автомобилями, то видно, 

что здесь тяжесть последствий значительно ниже. На такой вид происшествий, как столкнове-

ние, приходится 14,1-16,8 погибших на 100 пострадавших. По остальным видам ДТП тяжесть 

последствий гораздо ниже. 
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Рисунок 5 – Показатели тяжести последствий от видов ДТП на улично-дорожной сети  

городов Свердловской области в 2017-2020 гг. 

 

Отдельные исследования тяжести последствий от ДТП в городах Свердловской обла-

сти показали, что наибольшее число погибших приходится на такой вид происшествий, как 

опрокидывание (см. рис. 5). Например, в Нижнем Тагиле на 100 пострадавших при опрокиды-

вании автомобилей приходится 23,5 погибших. Даже по Екатеринбургу, где достаточно 

сложно разогнаться до критических значений, число погибших при опрокидывании автомо-

биля составляет 13,8 чел. Отметим, что на загородных участках автомобильных дорог тяжесть 

последствий от опрокидывания в 2 раза ниже, чем в городских условиях.  

Этот фактор говорит о том, что в городских условиях такой вид ДТП, как опрокидыва-

ние, происходит при грубых нарушениях правил дорожного движения. Сюда необходимо до-

бавить кратное превышение разрешенной скорости движения в комплексе с агрессивным во-

ждением. По остальным видам дорожно-транспортных происшествий тяжесть последствий 

практически не отличается. 

 

4 Обсуждение и заключение 
 

Проведенные исследования тяжести последствий дорожно-транспортных происше-

ствий позволили сделать следующие выводы.  

1 Национальный проект «Безопасные и качественные дороги» необходимо распространить 

на малые и средние города России, поскольку ежегодно в таких населенных пунктах фиксируется 

более 20 % погибших участников движения. Расширение национального проекта значительно 

ускорит процесс снижения такого показателя, как число погибших на 100 тыс. жителей. 
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2 На загородных участках автодорог особое внимание следует уделить организации пе-

шеходного движения. Как показали исследования, каждый третий погибший участник движе-

ния на загородных трассах – пешеход. В связи с этим в местах конфликта транспортных 

средств и пешеходов требуется строительство надземных пешеходных переходов, устройство 

тротуаров и освещения. Иными словами, нужно минимизировать количество пересечений 

между путями следования автомобилей и пешеходов, а в местах, где это невозможно сделать, 

необходимо снизить разрешенную скорость движения и повысить информативность. 

3 Большое число погибших отмечено на участках автомобильных дорог с высокой ин-

тенсивностью движения. Это касается автодорог с двухполосным движением, где наблюда-

ются частые выезды на полосу встречного направления. Реконструкция таких участков с уве-

личением количества полос движения позволит исключить лобовые столкновения транспорт-

ных средств, а следовательно, число погибших в ДТП.  

4 Такой вид ДТП, как наезды на стоящие транспортные средства, свидетельствует о 

необходимости устройства на загородных участках дорог, а также на магистральной сети го-

родов площадок для стоянки автомобилей. Это позволит исключить наезды на стоящие транс-

портные средства, особенно в условиях недостаточной видимости. 

5 Высокая смертность участников движения при опрокидывании автомобилей свиде-

тельствует о плохих дорожных условиях. Сюда необходимо отнести ненормативные уклоны 

и радиусы поворотов. Поэтому в городах Свердловской области предлагается провести рекон-

струкцию таких проблемных участков улиц.  

6 Отдельное внимание следует уделить конструкции транспортных средств. Уровень 

активной, пассивной и послеаварийной безопасности прямым образом оказывает влияние на 

процесс выживания пассажиров. Чем более совершенна конструкция автомобиля, тем ниже 

тяжесть последствий ДТП. Учитывая этот фактор, предприятия-производители должны совер-

шенствовать конструкцию транспортных средств. 
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