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П роблемы транспортного обеспе-
чения страны наряду с аварий-
ностью выражаются в заторах, 

нарушениях в движении общественного 
транспорта, низком уровне обслужива-
ния грузовых и пассажирских перевоз-
ок. Ежегодно в России убытки только от 
транспортных заторов составляют около 
10% ВВП. Снижение скоростей движения 
ведет к увеличению себестоимости пере-
возок почти на 30%, росту транспортной 
составляющей в конечной стоимости 
продукции и услуг, которая в отпускной 

цене российской продукции достигает 
15–20% (в США и Европе этот показатель 
ниже в два раза). 

В этой связи такие показатели, как 
уровни обеспечения транспортной под-
вижности и транспортной доступности, 
становятся важнейшими критериями 
оценки качества жизни населения, осо-
бенно в крупных и крупнейших горо-
дах России, где проживает более трети 
населения страны и сосредоточено бо-
лее половины ее автомобильного парка. 
При этом растущая индивидуальная мо-
бильность становится одним из симво-
лов нового образа жизни. Парк личных 
автомобилей в обозримом будущем бу-
дет увеличиваться в 1,5 раза каждое де-
сятилетие и достигнет максимального на-
сыщения к 2025 г. В этой связи проблемы 
ОБДД должны решаться в прямой связи с 
социальными и экономическими процес-
сами в обществе.

Оценивая сложившееся в России со-
стояние с ОБДД, следует подчеркнуть, что 
за период действия ФЦП по состоянию на 
1 января 2012 г. отмечается достаточно 
выраженная тенденция по сокращению 
числа погибших в ДТП людей, а также 
снижение тяжести последствий ДТП. За 
прошедшие шесть лет по сути дела пре-
дотвращена гибель более 30 тыс. чело-
век, принимающих участие в дорожном 
движении. 

По оценке Европейского сообще-
ства, при современном уровне разви-

тия техники не более 6% ДТП являются 
следствием несовершенства управления 
сферой ОБДД. Все остальные в рамках 
государственно-общественного управ-
ления могут и должны предупреждаться 
достаточно успешно. Об этом свидетель-
ствует опыт целого рядах европейских 
стран и особенно Швеции с ее нулевым 
вариантом. Можно предположить, что че-
рез 6–10 лет эта цель станет основным 
расчетным параметром в сфере ОБДД.

Данный вывод подтверждается при-
нятым решением на 64-й сессии Гене-
ральной Ассамблеи ООН считать период 
2011–2020 гг. «Десятилетием действий 
за безопасность дорожного движения», а 
государствам – членам ООН предлагает-
ся установить собственные национальные 
цели по сокращению числа жертв ДТП, ко-
торые должны быть достигнуты к концу ука-
занного срока в соответствии с планом ВОЗ. 

В основу этого плана положен прин-
цип «терпимости» системы к ошибкам 
участников дорожного движения, их уяз-
вимости, адекватной оценки возможно-
стей человеческого организма, формиро-
вания соответствующей инфраструктуры, 
проведения широкого комплекса меро-
приятий, отличающихся от традиционных 
решений в сфере ОБДД.

Здесь много проблем и задач, ко-
торые должны быть решены, исходя из 
темпов автомобилизации страны и мас-
сового вовлечения населения в процесс 
дорожного движения.
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Об опыте выполнения федеральной 
целевой программы «Повышение 
безопасности дорожного движения  
в 2006–2012 годах»

Проводимые в рамках ФЦП «Повышение безопасности дорожного движения  
в 2006–2012 годах» исследования подтверждают, что качественное улучшение 
сложившейся ситуации в сфере обеспечения безопасности дорожного движения 
(ОБДД) возможно только при условии планирования и реализации мероприятий  
как единого и неделимого комплекса.

About experience of the federal target program  
“Road Security Improving in 2006–2012”

Carried out under the federal program “Road Security Improving in 2006-2012” studies 
show that the qualitative improvement of the situation in the field of road security 
is possible only in case of planning and implementation of activities as a single and 
indivisible complex.
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Опыт многих стран показывает, что 
на ранних этапах автомобилизации, ког-
да численность автомобилей не превы-
шает 150–200 автомобилей на каждую 
тысячу населения, сдерживание роста 
аварийности достигается устранением 
«узких мест», когда планируются меро-
приятия, воздействующие на аварийно-
опасные участки улично-дорожной сети, 
принимаются меры по повышению про-
фессионального мастерства и квалифи-
кации водителей ТС, эксплуатационной 
надежности транспортных средств, пред-
упреждению наездов на пешеходов, сво-
евременности оказания помощи постра-
давшим в ДТП людям.

По мере устранения «узких мест» 
причиной ДТП во все большей мере ста-
новится негативное сочетание сразу не-
скольких факторов. Соответственно и 
меры предупреждения таких происше-
ствий принимают более комплексный, 
системный характер. Именно это об-
стоятельство и предопределяет, что по-
следние 20–25 лет ведущую роль нача-
ли играть комплексные государственные 
программы. При этом специфика России 
состоит в том, что в рамках деятельности 
по ОБДД приходится планировать и про-
водить мероприятия, характерные для 
всех периодов автомобилизации. В этой 
связи требуется и проводится большая 
работа по адаптации накопленного зару-
бежного и положительного отечествен-
ного опыта к конкретным региональным 
требованиям и условиям социально-
экономического развития. 

Сегодня почти 40 млн взрослого на-
селения страны вовлечено в процесс 
управления ТС. Ежегодно к управлению 
ТС допускается 2,5–3 млн человек. Око-

ло 60 млн человек ежегодно привлекает-
ся к административной ответственности 
за нарушение требований Правил до-
рожного движения и действующего за-
конодательства. Следовательно, требу-
ется определенная последовательность 
действий, обеспечивающая результатив-
ность воздействия на многомиллионную 
аудиторию участников дорожного дви-
жения.

Анализ результатов проведенных  
НИОКР свидетельствует, что первый пе-
риод адаптации нации к требованиям си-
стемы ОБДД, обучения населения Рос-
сийская Федерация уже прошла в рамках 
реализации мероприятий Федеральной 
целевой программы по ОБДД на пери-
од 2006–2012 годы. Об этом достаточно 
объективно свидетельствуют результа-
ты изменения состояния аварийности за 
прошедшие годы, достигнутое снижение 
тяжести последствий ДТП. 

Однако накопленный «запас проч-
ности» в рамках совершенствования си-
стемы управления сферой ОБДД и дей-
ствующих организационно-технических 
решений по реализации программно-
целевого подхода пока еще недостаточен 
(не более 30%) для сохранения и закре-
пления наметившихся позитивных тен-
денций. 

В этой связи требуется принятие до-
полнительных мер с целью формирова-
ния более четко выраженной политики 
и программы действий, которые включа-
ют интенсификацию процессов самообу-
чения нации, погружение ее в проблему 
ОБДД как путем использования традици-
онных решений, так и широким набором 
средств понуждения к выполнению дей-
ствующего законодательства. Каждый 

вложенный рубль в это направление дает 
положительный эффект.

При этом Россия как страна «моло-
дой» автомобилизации должна пройти 
как минимум десятилетний путь доста-
точно строгой и жесткой регламентации 
с постепенным формированием институ-
та самоорганизации. Требуется коренным 
образом изменить подходы к решению 
проблем ОБДД в мегаполисах и городах 
с населением 1 млн человек населения 
и выше (их в Российской Федерации 13). 
Здесь в качестве главного решения долж-
но стать формирование непрерывного и 
«умного» движения, а также комфортного 
обеспечения условий жизни населения. 

Особое внимание в ближайшие 5–7 
лет должно быть обращено на формиро-
вание интеллектуальных транспортных 
систем в крупных городах и на участках 
дорог, являющихся глубокими вводами в 
них на расстоянии не менее 70–100 км. 
Необходимо обеспечить требуемую ком-
плексность и наличие четкой стратегии в 
решении рассматриваемых проблем. 

В рамках ИТС задача пропуска воз-
можно большего числа транспортных 
средств сегодня меняется на задачу под-
держания транспортного баланса между 
пропускной способностью существующей 
улично-дорожной сети и ее реальной за-
грузкой за счет перераспределения или 
ограничения движения. Расчеты и оцен-
ки, опыт многих городов мира говорит о 
том, что такие системы на 20–30% позво-
ляет повысить пропускную способность и 
в то же время на 20–25% снизить нагруз-
ку в критических зонах дорожной сети.

Создание ИТС – обширный круг инже-
нерных и организационных задач. Тре-
буется изменить алгоритмы управления. 
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В составе ИТС в условиях перегруженно-
сти улично-дорожной сети хорошо заре-
комендовали себя так называемые гене-
тические алгоритмы, в основе которых 
положены принципы не просто адапта-
ции, а самообучения с накоплением исто-
рии успешных и неудачных действий.

Применение генетических алгорит-
мов потребует значительного расшире-
ния средств мониторинга, в корне из-
менит подходы к тактике регулирования 
движением и управления светофорной 
сигнализацией. Компоненты видеона-
блюдения, мониторинга и фотовидео-
фиксации нарушений Правил дорожно-
го движения будут представлять собой 
наиболее капиталоемкую часть си-
стемы, но она в десятки раз дешевле 
дорожно-мостового строительства, ко-
торое может обеспечить достижение тех 
же результатов.

Опыт многих крупных городов мира 
показывает, что разработка и разверты-
вание ИТС – это потенциально эффек-
тивный конкурентоспособный инноваци-
онный бизнес и стимул развития нового 
высокотехнологичного сектора промыш-
ленности.

Решить задачу улучшения условий 
дорожного движения в ближайшей пер-
спективе можно только достижением ба-
ланса между все возрастающим спросом 
на транспортные услуги, с одной сторо-
ны, и реальной перевозочной способно-
стью транспортного комплекса – с дру-
гой. Следовательно, в техническую и 
организационную структуру ИТС следу-
ет заложить не только управление транс-
портными потоками, но и управление 

пассажирскими и грузовыми перевозка-
ми по конкретным, требуемым для насе-
ления города маршрутам.

Для обоснованного формирования 
состава мероприятий и для объективной 
оценки их результативности необходи-
мы разработка и принятие стандартов 
транспортного обслуживания, степень 
выполнения которых и будет являться ин-
тегральной количественной оценкой ка-
чества функционирования транспортного 
комплекса города. В зависимости от це-
лей поездки эти стандарты должны гаран-
тировать основные потребительские свой-
ства: время в пути (включая регулярность 
и точность расписания), безопасность, 
комфортность и стоимость проезда. По 
этим нормативам город будет определять 
приоритеты своих действий по развитию 
транспортного комплекса в целом. 

В совокупности с другими меропри-
ятиями по развитию транспортного ком-
плекса города, да и других больших го-
родов в субъектах РФ, предлагаемые 
подходы дадут возможность получения 
необходимой информации для приня-
тия оперативных и стратегических ре-
шений – по потребностям в перевозках 
и транспортной доступности территорий 
города, по формированию оптимальной 
сети общественного транспорта, строи-
тельству новых и модернизации суще-
ствующих транспортных объектов, раз-
мещению объектов жилищного, делового 
и промышленного строительства, изме-
нениям в комплексных и локальных схе-
мах организации дорожного движения, 
по развитию конкуренции в сфере пасса-
жирских и грузовых перевозок.

Рассматривая сложившееся положе-
ние с аварийностью на автомобильном 
транспорте, необходимо подчеркнуть, 
дорожно-транспортный травматизм в 
Рос сийской Федерации характеризуют-
ся высокой тяжестью получаемых чело-
веком повреждений. Около 20% раненых 
с травмами различной локализации ста-
новятся бессрочными инвалидами 1–2 
группы. В последние годы вследствие 
высоких темпов вовлечения недостаточ-
но подготовленного населения в процесс 
дорожного движения в условиях высоких 
темпов автомобилизации страны число 
сочетанных травм при совершении ДТП 
возросло почти на 60%, а множествен-
ных – на 20%, что резко увеличивает 
угрозу смертельных исходов, в том числе 
на догоспитальном периоде. 

В этой связи возникает необходи-
мость выработки достаточно эффек-
тивных подходов к формированию про-
граммы деятельности в сфере ОБДД на 
период до 2020 г., поскольку имеется 
настоятельная необходимость с учетом 
требований по выполнению рекоменда-
ций ООН и других международных орга-
низаций, накопленного опыта в стране и 
формирования принципиально нового в 
международно-правовом аспекте взгля-
да на проблему ОБДД осуществить ряд 
последовательных действий, обеспечи-
вающих достижение установленных на 
данный период времени цели по сниже-
нию в 2020 г. числа погибших в ДТП лю-
дей в 1,3 раза по сравнению с 2010 г.

Приоритеты новой ФЦП следует опре-
делить исходя из концепции долгосроч-
ного социального экономического разви-
тия Российской Федерации и регионов, 
основных направлений деятельности 
Правительства РФ на среднесрочный пе-
риод, посланий Президента РФ Федераль-
ному Собранию РФ, долгосрочных и сред-
несрочных стратегий развития отдельных 
отраслей, иных стратегических докумен-
тов, утвержденных Президентом РФ или 
Правительством РФ.

Очевидно, что планирование и ор-
ганизация исполнения такого комплек-
са мероприятий должно сопровождаться 
новым уровнем применяемых техноло-
гий и управленческих решений. Предель-
но возможная интеллектуализация ком-
плекса «автомобиль – водитель – дорога» 
может и должна стать магистральным на-
правлением в развитии системы ОБДД и 
повышения эффективности ее работы. 

В ближайшие 2–3 года на смену раз-
розненным диспетчерским службам 
должны прийти общегородские и регио-
нальные службы диспетчеризации с мощ-
ной системой визуализации оперативной 
информации на базе унифицированных 
геоинформационных систем и глобаль-
ной навигационной спутниковой систе-
мы ГЛОНАСС.  ТБ&Т


