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Происшедшие в России кардинальные из�
менения в политическом, экономи�

ческом и социальном устройстве общества,
переход на рыночные отношения и необходи�
мость интеграции в мировую экономическую
систему потребовали создания новой эконо�
мики и нового отношения к обеспечению ка�
чества жизни населения страны. Одним из
важнейших элементов повышения качества
жизни является обеспечение безопасности
дорожного движения (БДД) и формирования
эффективной системы управления БДД.

Общеизвестно, что любая система уп�
равления базируется на оценке текущего
состояния, анализе динамики состояния
системы и выделении прогнозных парамет�
ров. Что касается системы управления БДД
в регионе, то в настоящее время не суще�
ствует единой методики оценки уровня до�
рожной аварийности в регионе. Следует
отметить, что подобная методика позволи�
ла бы ранжировать территории по данному
показателю. В официальных изданиях, та�
ких как «Российский статистический еже�
годник», все субъекты РФ ранжируются по
двум показателям: по числу пострадавших
в дорожно�транспортных происшествиях
(ДТП) на 100 тыс. человек населения и по
количеству ДТП на 10 тыс. транспортных

средств. Ранжирование ведется по каждо�
му показателю в отдельности.

Все причины дорожно�транспортных
происшествий фокусируются в отноше�
нии нарушения Правил дорожного движе�
ния (ПДД), неисправности транспортных
средств, неудовлетворительных дорож�
ных и прочих условий. По мнению иссле�
дователей, низкая дисциплина водителей
транспортных средств является одной из
основных причин аварийности1.

Индикаторы дорожной аварийности
являются показателями ее уровня. В то
же время показатели дорожной аварийно�
сти являются результирующей общего со�
стояния дорожно�транспортного движе�
ния. Поэтому показатели дорожной ава�
рийности можно сгруппировать по инди�
каторным переменным.

В настоящее время статистические
показатели, учитывающие уровень дорож�
ной аварийности, включают 13 подгрупп:

– подгруппа «Общее количество ДТП,
число погибших и раненых» (4 показателя);

– подгруппа «Относительные показа�
тели аварийности» (2 показателя);

– подгруппа «ДТП и пострадавшие из�за
нарушения ПДД водителями транспортных
средств» (3 показателя);
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– подгруппа «ДТП и пострадавшие из�
за нарушения ПДД водителями транс�
портных средств в состоянии опьянения»
(3 показателя);

– подгруппа «ДТП и пострадавшие из�за
нарушения ПДД водителями транспортных
средств физических лиц» (3 показателя);

– подгруппа «ДТП и пострадавшие из�
за нарушения ПДД пешеходами» (3 пока�
зателя);

– подгруппа «Количество ДТП с учас�
тием детей, число погибших и раненых в
возрасте до 16 лет» (3 показателя);

– подгруппа «ДТП и пострадавшие из�
за эксплуатации технически неисправных
транспортных средств» (3 показателя);

– подгруппа «ДТП и пострадавшие из�
за неудовлетворительного состояния улиц
и дорог» (3 показателя);

– подгруппа «ДТП и пострадавшие с
участием неустановленных транспортных
средств» (3 показателя);

– подгруппа «ДТП с особо тяжкими
последствиями и пострадавшие» (4 по�
казателя);

– подгруппа «ДТП и пострадавшие из�
за нарушения ПДД водителями транспор�
та МВД» (4 показателя).

Если не учитывать показатели последней
подгруппы, являющиеся ведомственными
показателями, то общее количество учи�
тываемых показателей равно 37. Систе�
ма показателей оценки уровня дорожной
аварийности необходима в целях обеспе�
чения достоверной информацией органов,
принимающих решения в сфере обеспе�
чения БДД. В целях разработки ранжиро�
вания территорий по уровню БДД предла�
гается сократить представленный пере�
чень, включив лишь те индикаторные пе�
ременные, с помощью которых можно
оценить уровень безопасности дорожно�
го движения (уровень дорожной аварийно�
сти) в регионе (таблица 1).

Проведем ранжирование муниципаль�
ных образований Орловской области и
районов г. Орла по методу средних ран�
гов. Метод используется в случаях, когда
нет возможности проведения специаль�
ных сложных вычислений.

Объекты исследования ранжируются
по интегральной оценке, получаемой как

среднее арифметическое мест ранжиро�
вания по отдельным индикаторным пере�
менным. По каждой индикаторной пере�
менной каждому объекту присуждается
ранг в порядке возрастания или убывания
индикаторной переменной.

Ранги по каждой индикаторной пере�
менной суммируются, затем вычисляет�
ся среднее арифметическое отдельных
рангов для каждого объекта, средние
арифметические отдельных рангов сорти�
руются в порядке возрастания или убыва�
ния, и по результатам сортировки изучае�
мым объектам присваивается результи�
рующий ранг, который и является интег�
ральной оценкой.
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где Х
n
 – ранг анализируемого объекта;

p – количество индикаторных пере�
менных;

хi
n
 – ранг анализируемого объекта в

пределах одной i�той индикаторной пе�
ременной.

Можно предложить следующий алго�
ритм ранжирования территорий по уров�
ню БДД (уровню дорожной аварийности).

1�й этап. Определяются индикатор�
ные переменные в соответствии с табли�
цей 1. Их количество может быть макси�
мально возможным или меньше в зависи�
мости от целей исследования. Индика�
торные переменные определяются по
степени важности индикаторов и в соот�
ветствии с поставленными задачами. Са�
мую полную картину, несомненно, дает
наиболее полный набор индикаторов.

2�й этап. Формируется таблица ран�
гов или матрица рангов типа «объект –
свойство»2. Каждый элемент матрицы с
целью сопоставимости объектов по чис�
ленности населения, проживающего на
территории, приводится к определенной
численности, как правило, к 1000 чело�
век населения (таблица 2).

3�й этап. Проводится аналитика, и со�
поставляются данные ранжирования с
оперативными статистическими сводка�
ми. Желательно проводить ранжирование
в определенной динамике. В этом случае
возможно выявить слабые с позиции
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обеспечения БДД территории и принять
соответствующие управленческие реше�
ния после выявления причин высокой до�
рожной аварийности.

Иными словами, те территории, кото�
рые находятся на последних местах ран�
говой таблицы на протяжении длительно�
го времени, нуждаются в дополнительном
исследовании причин подобного положе�
ния. В то же время те территории, кото�
рые «соскочили» вниз или «прыгнули»
вверх в таблице рангов, также должны
быть оценены по ряду дополнительных
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Таблица 1 – Индикаторные переменные, характеризующие БДД в регионе

показателей с целью выявления положи�
тельных или отрицательных тенденций.

Выводы по уровню обеспечения БДД в
регионе на основе сопоставления инди�
каторов дорожной аварийности.

1. Рост аварийности отмечен в Сверд�
ловском, Болховском, Глазуновском и
Мценском районах.

2. Отдельные районы имели значитель�
ные показатели аварийности и высокую ава�
рийность по отдельным показателям: Кром�
ской, Ливенский, Дмитровский, Глазуновский,
Должанский и Малоархангельский районы.
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нойар
йикцирУ

750,1
462,0
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622,0
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203,0
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602,0
487,1

071,0
210,0

281,0
331,0

210,0
641,0

630,0
000,0

630,0
102,1

602,0
327,1

132,0

нойар
йиксвохло

Б
708,1

273,0
663,2

163,0
220,0

273,0
582,0

220,0
692,0

770,0
000,0

770,0
335,1

813,0
411,2

131,0

нойар
йиксне

ман
З

280,1
932,0

664,1
521,0

000,0
521,0

501,0
000,0

501,0
910,0

000,0
910,0

859,0
022,0

063,1
690,0
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461,0
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030,0
531,0

030,0
510,0
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000,91
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830,0
773,0

311,0
830,0

570,0
043,0

151,0
514,0

311,0
311,0
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311,0

570,0
000,0

570,0
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940,0
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940,0
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Следует отметить, что такие же дан�
ные показывает Аналитическая справка
ГИБДД по Орловской области за 2010 г.
Вместе с тем представленная методика
наиболее полно отражает отдельные по�
казатели аварийности, которые дают це�
лостную картину обеспечения БДД на ре�
гиональном и муниципальном уровнях.

Представленный метод ранжирова�
ния может быть использован для при�
нятия управленческих решений в обла�
сти обеспечения БДД в регионе по сле�
дующим направлениям.

Результаты ранжирования районов об�
ласти по статистическим показателям
могут быть использованы:

а) региональными и муниципальными
органами исполнительной власти для при�
нятия управленческих решений, в т.ч. для
разработки и поддержки проектов по обес�
печению БДД в конкретном районе и му�
ниципальном образовании;

б) для своевременного выявления при�
чин снижения (увеличения) показателей
обеспечения БДД на конкретной террито�
рии и выделения ответственных лиц;

в) для получения основного или допол�
нительного бюджетного финансирования
для обеспечения БДД на территории;

г) для привлечения средств частных
инвесторов в целях снижения дорожной
аварийности, улучшения качества дорог и
иной транспортной инфраструктуры.

Кроме того, данный метод позволяет
выявлять незначительное снижение отдель�
ных показателей по в целом «благополуч�
ным» территориям. Проводя дополнитель�
ную аналитику, возможно предотвратить те
негативные последствия, которые могут при
определенном попустительстве со сторо�
ны должностных лиц привести к непопра�
вимым последствиям. Очевидно, что БДД –
это прежде всего сохранение здоровья на�
ции и жизни отдельных людей.

Одной из разновидностей задач оцен�
ки эффективности системы обеспечения
БДД являются задачи ее экономической
оценки и разработки соответствующих
методов оптимизации.

Характер проводимого исследования
позволяет рассмотреть еще одну методику,
которую можно представить как методику

оценки эффективности системы обеспече�
ния БДД по экономическим показателям.

В настоящее время не существует еди�
ной системы показателей, позволяющей
оценить затраты на содержание и функ�
ционирование всех субъектов различных
видов деятельности в сфере обеспечения
безопасности дорожного движения. Суще�
ствующая практика такой оценки ограни�
чивается определением эффективности
мероприятий по повышению безопаснос�
ти дорожного движения путем сопостав�
ления затрат на их разработку и реализа�
цию с величиной прогнозируемого сокра�
щения ущерба от дорожно�транспортных
происшествий. Обеспечивая лишь срав�
нительную эффективность таких ме�
роприятий, эта практика не решает задач
совершенствования и управления состо�
янием всей системы БДД.

Экономические затраты формально
могут быть определены при выявлении
спектра и содержания всех возможных
видов деятельности по обеспечению БДД
и всех соответствующих им подсистем
функционального обеспечения.

Методику оценки эффективности суще�
ствующей системы управления БДД можно
представить как набор следующих действий:

1. Формализовать деятельность всех
субъектов системы обеспечения БДД – хо�
зяйственных, управленческих, надзорных,
научных, образовательных структур транс�
портной, дорожной, образовательной и иной
деятельности в сфере обеспечения БДД – в
терминах теории управляемых систем. Ре�
зультатом этой формализации явится пол�
ный набор параметров деятельности, под�
лежащих контролю: структура управляемой
деятельности, отражающей ее функциональ�
ный состав и взаимосвязи элементов; функ�
ции субъектов, виды деятельности и соот�
ветствующие им технологии и процедуры;
структура и содержание подсистем норма�
тивно�правового, нормативно�технического,
организационного, технического и иного
обеспечения деятельности.

2. Оценить нормативный и фактический
уровень затрат каждого субъекта на все
виды деятельности по обеспечению БДД,
выполняемой конкретными исполнителя�
ми, и на подсистемы обеспечения.
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Нормативный уровень затрат формиру�
ется на основе действующих нормативов,
предписывающих наличие у субъектов оп�
ределенного перечня трудовых, матери�
альных и иных средств для выполнения
требований по повышению безопасности
дорожного движения и их контролю. Для
оценки полных удельных затрат С может
быть использована аддитивная функция,
нормированная по различным физическим
параметрам – факторам F

j
:

( )∑∑=
i i

ii FCC / ,  (2)

где С
i
 – i�я составляющая затрат.

Фактором может служить, например,
количество транспортных средств, их про�
бег и другие параметры. Чтобы сконстру�
ировать некоторый частный показатель
любой составляющей затрат, составляют�
ся матрицы «затраты – факторы», по стро�
ке которых перечисляются все возможные
затраты функциональных элементов и их
связей субъекта, а в столбце – виды фак�
торов. На пересечениях соответствующих
значений частных составляющих затрат и
факторов образуются показатели оценки
затрат вида С

i
 / F

j
.

Полученные таким образом массивы
нормативных и фактических показателей
представляют собой различные удель�
ные и массовые покомпонентные пока�
затели, такие как:

– затраты (в фиксированных ценах),
относимые на автомобиль определенной
модели и возраста – руб./автомобиль,

– на км пробега этого автомобиля –
руб./км;

– на один вид воздействия или техно�
логического процесса – руб./возд.,

– на календарную наработку автомо�
биля – руб./год;

– то же для принятой группы автомо�
билей, парка автомобилей региона (муни�
ципального образования) с учетом его
размеров, структуры, интенсивности, ус�
ловий эксплуатации и т.п.;

– аналогичные показатели, относимые
на одного водителя, на км дороги и т.п. в
зависимости от рассматриваемого субъек�
та и решаемой задачи.

Представляется возможным представить
фрагмент такой матрицы для субъектов,

осуществляющих перевозочную деятель�
ность и в общем случае представляющих
собой комплекс организаций, отдельно взя�
тое предприятие или индивидуальных пред�
принимателей, а также субъектов, осуще�
ствляющих различные виды контроля дея�
тельности этих субъектов (таблица 3).

По каждому параметру (фактору) мо�
жет быть предусмотрена любая форма их
дробления на подпараметры в зависимо�
сти от поставленных задач.

3. Оценить показатели уровня опасно�
сти движения в социально�экономических
величинах – ущербе от ДТП как с обще�
принятой позиции общественных потерь
(по методу общих доходов), так и с пози�
ции интересов различных субъектов сфе�
ры обеспечения БДД.

Предусматривается построение матри�
цы «ущерб – факторы», аналогичной той,
которая представлена в таблице 3. По столб�
цам следует перечислять все возможные
составляющие социально�экономическо�
го ущерба. Полученные на данном этапе
показатели выявят те виды факторов, ко�
торые представляют наибольшую опас�
ность и помогут в выборе приоритетов вло�
жения имеющихся средств.

4. На основе информации предыдущих
этапов формируется матрица «ущерб –
затраты», составленная в двух вариантах:
с позиции интересов государства, а так�
же с позиции частных интересов субъек�
тов этой системы.

Анализ полученных показателей позво�
лит оценить эффективность функциони�
рования системы обеспечения БДД на
любом уровне управления, степень сокра�
щения ущерба от ДТП при определенном
увеличении нормативного уровня затрат
на соответствующие виды деятельности.

Совокупность формализованных моде�
лей деятельности всех субъектов систе�
мы управления безопасностью дорожно�
го движения вместе с вектором целей, ог�
раничений, нормативов, математическим
аппаратом обработки информации, ана�
лиза и принятия решений позволит со�
здать базу для непосредственной оценки
эффективности деятельности субъектов
и всей системы по экономическим крите�
риям, эффективного управления уровнем
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дорожной аварийности, его прогнозирова�
ния и контроля.

В целом оценить систему управления
БДД в регионе (муниципальном образова�
нии) можно в соответствии с понятием ус�
тойчивости этой системы. Под устойчивос�
тью системы управления БДД в регионе
(муниципальном образовании) следует по�
нимать такое качественное состояние дан�
ной системы, при котором субъект публич�
ной власти в существующих социально�эко�
номических и нормативно�правовых усло�
виях своевременно и в полном объеме
использует имеющиеся ресурсы для обес�
печения неуклонного повышения защищен�
ности участников движения от дорожно�
транспортных происшествий, сохранения
их жизни и здоровья, а также снижения ма�
териальных и моральных последствий ДТП.

Показатели эффективности управле�
ния БДД могут быть представлены в сле�
дующем виде:

1) К
1
 – показатель эффективности ис�

пользования ресурсов, рассчитывается
как соотношение использованных средств
к общему объему выделяемых ресурсов.

ви РРK /1 = , (3)

где Р
и
 – использованные средства на обес�

печение БДД в отчетном периоде,
Р

в
 – общий объем выделяемых бюджет�

ных ресурсов в отчетном периоде.
2) К

2
 – показатель эффективности

привлечения средств, рассчитывается
как отношение объема привлеченных
ресурсов (средства фондов, кредитные
ресурсы и т.п.) к общему объему затра�
ченных средств.

зп РРK /2 = , (4)

где Р
п
 – привлеченные внебюджетные

средства,
Р

з
 – общий объем затраченных средств.

В принципе по мере необходимости
данный перечень показателей может быть
расширен.

В процессе экономической оценки
субъектов управления следует учитывать,
что показатели могут иметь различные
размерности в зависимости от социаль�
но�экономического положения террито�
рии, а также следует учитывать различ�
ную важность или весомость показателей.

В целях комплексной оценки эффектив�
ности управления БДД с экономической
точки зрения требуется привести все по�
казатели к безразмерному виду, к обще�
му началу отсчета, к единому интервалу
измерения.

Для решения данной задачи можно
предложить метод, базирующийся на ли�
нейном преобразовании исходных пока�
зателей. Сущность метода заключается в
том, что расчет преобразованных (стан�
дартизированных) безразмерных показа�
телей определяется на основе следую�
щей формулы:

 iiiст xKxiК β+α= )()( , (5)

где К
ст

 i(x) – стандартизированный показа�
тель соответствующего значения для кон�
кретной территории показателя Кi(x);

i – порядковый номер рассматривае�
мого коэффициента;

x – порядковый номер территории (ре�
гиона или муниципального образования);

α
i
, β

i
 – постоянные коэффициенты,

значения которых определяются в зави�
симости от того, максимизируются или
минимизируются показатели Кi.

Процедура нахождения бi и вi заключа�
ется в следующем:

1) коэффициенты бi определяются по
формуле:

  ( )0*/1 iii KK −−=α , (6)

где К
i
* – максимизированное значение ко�

эффициента К
i
;

К
i
0 – минимизированное значение ко�

эффициента К
i
;

2) коэффициенты вi находятся из вы�
ражения:

( )0** / iiii KKK −=β , (7)

3) подставив значения α
i 
и β

i
 в формулу

для определения преобразованного пока�
зателя, получим

  { } ( )0** /)()( iiiiст KKxKKxiK −−= . (8)

Полученный преобразованный показа�
тель удовлетворяет требованиям безраз�
мерности, общему началу отсчета всех
показателей, единому интервалу измере�
ния. При этом преобразованный показа�
тель принимает значения, находящиеся в

интервале 1)(0 ≤≤ xiKст .
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Устойчивость системы управления
БДД в регионе (муниципальном образо�
вании) тем выше, чем меньше значение
показателя К

ст
 i(x). Однако рассмотрение

устойчивости данной системы по комп�
лексу показателей не дает однозначного
ответа об эффективности управления, так
как возникает проблема сопоставления,
выделения наиболее и наименее устой�
чивых управляющих систем. С целью со�
поставления устойчивости системы уп�
равления БДД используется показатель
К

св.ст
 (x) – сводный стандартизированный

показатель для конкретного региона (му�
ниципального образования).

Таким образом, каждая рассматрива�
емая система управления однозначно ха�
рактеризуется значением сводного стан�
дартизированного показателя. Соответ�
ственно при этом устойчивость системы
управления оценивается тем выше, чем
меньше значение данного показателя.

Обобщая вышеизложенное, следует
отметить, что каждый из предложенных
методов по�разному ранжирует объекты
исследования. Необходимо более деталь�
но строить ранжирование с учетом всех

предложенных методов, а окончательный
вывод делать с использованием предло�
женного стандартизированного показате�
ля, характеризующего устойчивость сис�
темы управления БДД на территории.

Хотелось бы отметить, что все исполь�
зованные показатели, методы и ранжиро�
вание имеют смысл только при формиро�
вании их в длительном периоде в целях
выявления основных тенденций. Исходя из
этого, необходимым является создание
мониторинга эффективности системы уп�
равления БДД в регионе (муниципальном
образовании), который смог бы в должной
мере представить такой анализ.
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