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В статье раскрывается сущность риска безопасности дорожного движения, сформулированного в 
Стратегии безопасности дорожного движения как приоритет экономических результатов хозяйствен-
ной деятельности перед принципом обеспечения сохранности жизни и здоровья граждан, участвующих 
в дорожном движении. Установлено, что данный риск относится к социально-экономической сфере и 
имеет институциональный характер. Авторами выделены подходы к рассмотрению указанного риска, 
предложены показатели его измерения. Сделан вывод о существенном влиянии риска, выражающегося 
в приоритете экономических результатов хозяйственной деятельности перед принципом обеспечения 
сохранности жизни и здоровья граждан, участвующих в дорожном движении, на безопасность дорож-
ного движения в России.

The article reveals the essence of the road safety risk formulated in the Road Safety Strategy as a 
priority of the economic effects of economic activity over the principle of ensuring the safety of life and 
health of citizens participating in the road traffic. It has been established that this risk belongs to the 
social and economic sphere and has an institutional character. The authors highlighted the approaches 
to the consideration of this risk, and proposed indicators of its measurement. The conclusion is made 
about the significant impact of the risk expressed in the priority of economic effects of economic activity 
over the principle of ensuring the safety of life and health of citizens participating in the road traffic, on 
the road safety in Russia.
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Уровень аварийности на дорогах Рос-
сийской Федерации остается вы-

соким, несмотря на определенные успехи, 
достигнутые в сфере обеспечения безопас-
ности дорожного движения (далее – БДД) в 

последние годы. Если взять за основу совре-
менные стандарты безопасности дорожного 
движения, то Россия отстает от передовых 
стран – лидеров мирового рейтинга БДД в 
5–12 раз. В перерасчете на каждые 10 тыс. 

* Статья подготовлена в рамках гранта Российского гуманитарного научного фонда (РГНФ) проект N 17-03-00676.



Взгляд, размышления, 
точка зрения

- 139 -

автомобилей (транспортный риск) наши поте-
ри в дорожно-транспортных происшествиях 
(далее – ДТП) превышают показатели Вели-
кобритании и Швеции в 12 раз, Германии и 
Японии в 9,4 раза, Австралии, Италии, Испа-
нии в 8,3 раза. [6]

В современном мире около 51,2% заре-
гистрированных ДТП со смертельным ис-
ходом происходит в странах группы «Risky 
States-10» («RS-10»), включающей Китай, Ин-
дию, Бразилию, Камбоджу, Египет, Кению, 
Мексику, Турцию, Вьетнам, Россию. В этих 
странах проживает 48,5% населения мира, 
на которые приходится 38,7% мирового пар-
ка автомобилей. [6] Таким образом, можно 
выявить корреляцию между уровнем разви-
тия различных стран и уровнем безопасно-
сти участников дорожного движения. При 
этом по количеству и динамике ДТП, а также 
показателям основных видов рисков Россия 
находится ближе к развивающимся, а не раз-
витым странам. Причина подобного положе-
ния дел в РФ заключается не только в низкой 
эффективности системы контроля за БДД, 
но и в несовершенстве институциональной 
среды, отставании культурных норм и тра-
диций от тех требований, которые диктует 
современный уровень автомобилизации. [1, 
с. 23] Формирование благоприятной среды 
в высокоразвитых странах постепенно приве-
ло к снижению уровня смертности в резуль-
тате ДТП, а ее отсутствие в развивающихся 
странах стало одной из причин того, что на 
них приходится 91,5% смертей на дорогах.

Согласно мировому опыту для начальных 
этапов развития автомобилизации характер-
ны высокие показатели смертности в ДТП, 
которые постепенно снижаются при увеличе-
нии количества автомобилей. Еще в 1940-е 
годы профессор Лондонского университета 
Р. Смид предложил модель, связывающую 
транспортные и социальные риски с уров-
нем автомобилизации в стране. Он пришел 
к выводу, что смертность в ДТП в расчете на 
единицу парка автомобилей убывает по мере 
роста автомобилизации населения. Весьма 
характерно, что институциональной сфере 
Р. Смид уделял особое внимание, подчерки-
вая решающее влияние на снижение уровня 
транспортных рисков таких факторов, как 

качество институтов, социальный капитал, 
зрелость гражданского общества. [1, с. 17]

В связи с этим особое внимание привле-
кает проблема выявления, учета и нейтра-
лизации различных категорий транспортных 
рисков и угроз. Понятие «риски» в последние 
два десятилетия получило широкое распро-
странение в сфере БДД. По мнению специ-
алистов в данной области, риски – это ве-
роятностные возможности стать участником 
дорожно-транспортного происшествия. [2, 
с. 5] В сфере обеспечения безопасности до-
рожного движения показатели риска связаны 
с оценкой вероятности совершения ДТП или 
степени опасности элементов системы: чело-
век – транспортное средство – дорога – сре-
да. [7]

Как мы уже определили в проведенных 
ранее исследованиях, риск в сфере БДД 
выражен в вероятности причинения вреда 
участникам дорожного движения в результа-
те ДТП. [3, с. 10-14] Всю совокупность ри-
сков можно разделить на три структурных 
компонента.

Первый уровень рисков БДД возникает 
в процессе непосредственного удовлетворе-
ния транспортной потребности населения и 
находится в прямой зависимости от поведе-
ния участников дорожного движения, пре-
жде всего водителей транспортных средств.

Второй уровень включает в себя риски 
подсистемы подготовки и обслуживания до-
рожного движения, которую образуют пред-
приятия, организации, учреждения, деятель-
ность которых связана с созданием условий 
дорожного движения.

Третий уровень рисков относится к сис-
теме обеспечения безопасности дорожного 
движения, где разрабатывается стратегия 
обеспечения безопасности дорожного дви-
жения, выявляются основные факторы, ока-
зывающие влияние на данную сферу, опре-
деляется перечень рисков и угроз, которые 
могут нанести ущерб безопасности дорож-
ного движения. Это наименее концептуаль-
но проработанный уровень рисков БДД, 
поскольку он имеет отношение к проблемам, 
далеко выходящим за пределы ситуаций, свя-
занных с дорожно-транспортными авариями. 
Именно к этой категории относится такой 
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вид рисков, как приоритет экономических 
результатов хозяйственной деятельности пе-
ред принципом обеспечения сохранности 
жизни и здоровья граждан, участвующих в 
дорожном движении.

Согласно распоряжению Правительства 
РФ от 8 января 2018 года N№ 1-р «Об утвер-
ждении Стратегии безопасности дорожного 
движения в Российской Федерации на 2018-
2024 годы» разработанная Стратегия содер-
жит перечень рисков, которые необходимо 
учитывать в рамках применения целостного 
(системного) подхода к решению проблемы 
дорожно-транспортного травматизма. Сре-
ди факторов, влияющих на безопасность 
дорожного движения, Стратегия обращает 
внимание на такие эмпирически фиксируе-
мые виды рисков, как «социальный риск» и 
«транспортный риск». В то же время в доку-
менте не конкретизированы и не раскрыты 
содержательные аспекты рисков, которые 
относятся к социально-экономической сфере 
и имеют институциональный характер, вклю-
чая приоритет экономических выгод перед 
принципом обеспечения сохранности жизни 
и здоровья граждан, участвующих в дорож-
ном движении.

Юридическая фиксация такого принци-
па, как приоритет жизни и здоровья граждан, 
участвующих в дорожном движении, над эко-
номическими результатами хозяйственной 
деятельности, впервые нашла отражение в 
Федеральном законе от 15 ноября 1995 года 
N№ 196-ФЗ «О безопасности дорожного дви-
жения».

Полагаем, что данный вид риска можно 
рассматривать двояко: в широком и узком 
смысле слова. В узком смысле такой риск 
может означать, например, строительство и 
эксплуатацию какого-либо объекта дорож-
ного сервиса (в частности, автозаправочной 
станции) без согласования с Федеральным 
управлением автомобильных дорог, т.е. с 
нарушением законодательства о безопас-
ности дорожного движения в Российской 
Федерации, что является недопустимым и 
нарушает права и интересы участников до-
рожного движения, что отражено в апел-
ляционном определении Кемеровского 

областного суда от 4 апреля 2012 года  
N№ 33-2427.

В широком смысле слова речь идет о со-
здании в сфере безопасности дорожного 
движения адекватной институциональной 
среды, отвечающей сложившимся в мире на-
учным представлениям и общепризнанным 
гуманитарным ценностям, прежде всего кон-
цепции равенства прав, обязанностей и от-
ветственности всех участников дорожного 
движения. [1]

Отсутствие в российском правоведении 
концептуально проработанной модели дан-
ного риска осложняет его перевод в систему 
эмпирически измеряемых критериев и пока-
зателей и затрудняет принятие конкретных 
мер по его уменьшению и локализации.

В качестве показателя, позволяющего оце-
нить степень реализации принципа приори-
тета жизни и здоровья граждан, участвующих 
в дорожном движении, может быть исполь-
зована цена (стоимость) человеческой жизни. 
Цена, или стоимостная оценка, человеческой 
жизни является важнейшим понятием, связан-
ным с принципом обеспечения сохранности 
жизни и здоровья граждан в странах Европы 
и Северной Америки. Указанные страны име-
ют развитую систему социальных и правовых 
институтов, которые гарантируют соблюде-
ние равных прав и обязанностей, а также 
взаимную ответственность всех участников 
дорожного движения. В существующей в дан-
ных странах системе показателей, связанных 
с обеспечением БДД, стоимость человече-
ской жизни (VSL) является важнейшей вели-
чиной, используемой одновременно как для 
практических страховых расчетов, так и для 
целей экономического анализа мероприятий 
в сфере БДД. Для государств, входящих в со-
став Организации экономического сотрудни-
чества и развития (ОЭСР), данная величина 
варьируется в интервале от 1 млн евро (Цент-
ральная и Восточная Европа) до 4,5 млн евро 
(США, Великобритания, Нидерланды). [6, с. 
114-121]

Примерным аналогом указанного понятия 
в России можно считать действующий еще с 
советских времен «норматив величины ущер-
ба», заново подтвержденный в Федеральной 
целевой программе «Повышение безопасно-
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сти дорожного движения в 2013-2020 го-
дах», утвержденной постановлением Прави-
тельства РФ от 20 февраля 2006 года N№ 100 
«О федеральной целевой программе “Повы-
шение безопасности дорожного движения 
в 2006-2012 годах”», равный 5,728 млн 
рублей. Основные характеристики данного 
норматива закреплены в Методике оценки 
и расчета нормативов социально-экономи-
ческого ущерба от дорожно-транспортных 
происшествий, которая принята в 2002 году 
Министерством транспорта Российской Фе-
дерации. [4] Оценивая «норматив величины 
ущерба», следует отметить, что он устарел как 
методически, так и юридически. Постановле-
ние Правительства РФ от 7 мая 2003 года  
N№ 263 «Об утверждении Правил обязатель-
ного страхования гражданской ответствен-
ности владельцев транспортных средств» 
определяет «размер страховой выплаты за 
причинение вреда жизни потерпевшего» в 
сумме 135 тыс. рублей и «не более 25 тыс. 
рублей на возмещение расходов на погребе-
ние лицам, понесшим эти расходы». В итоге 
для реальных расчетов с населением за осно-
ву берется общая сумма страховых выплат, 
не превышающая 160 тыс. рублей, а закре-
пленный в соответствии с законом «норма-
тив величины ущерба» используется в сугубо 
условных экономических расчетах. Таким 
образом, в системе показателей, связанных 
с обеспечением безопасности участников 
дорожного движения, отсутствует понятие 
«стоимость человеческой жизни», а в дейст-
вующей методике оценки и расчета норма-
тивов социально-экономического ущерба от 
ДТП сохраняется сложившийся с советских 
времен разрыв между реальной и номиналь-
ной ценой жизни участников дорожного дви-
жения.

К числу важных показателей измерения 
рассматриваемого риска относится удельный 
вес пешеходов в общем количестве погибших 
в ДТП. В данном аспекте выделяется обрат-
но пропорциональная зависимость: чем выше 
уровень ВВП на душу населения и уровень 
автомобилизации, что коррелирует уровню 
развития институтов, обеспечивающих БДД, 
тем ниже доля пешеходов в общем числе 
жертв. Самые низкие значения указанного 

показателя – в высокоразвитых странах, яв-
ляющихся лидерами мирового рейтинга БДД, 
где общий уровень транспортных рисков не 
превышает единицы. В таких государствах 
безусловный приоритет отдается сохране-
нию жизни и здоровья пешехода, а механизм 
его соблюдения встраивается в действующую 
систему транспортного планирования и орга-
низации дорожного движения. На практике 
это выражается в организации максимально 
возможного разделения пешеходных и авто-
мобильных потоков. Например, если авто-
мобильный трафик проходит рядом с пеше-
ходом или в непосредственной близости от 
него, то скорость автотранспорта не должна 
быть выше 50 км/ч, чтобы не допустить пси-
хологического дискомфорта для пешехода. 
Это ограничение продиктовано необходимо-
стью минимизации тормозного пути в случае 
экстренного торможения. При этом учиты-
вается психофизиологический закон Вебера 
– Хефнера «1:10»: средняя скорость пешехо-
дов, как правило, не превышает 5 км/ч, по-
этому движущиеся в непосредственной бли-
зости от них автомобили не должны вводить 
пешеходов в состояние стресса, а для этого 
должны ограничить скорость движения не 
более 50 км/ч. [1] Кроме этого в пределах 
зон с ограниченным автомобильным досту-
пом или сглаженным трафиком предельная 
скорость движения автотранспорта достига-
ет 20–30 км/ч.

Также принцип сохранения жизни и здо-
ровья пешехода обеспечивается за счет при-
менения таких мер, как трассирование внего-
родских дорог в обход населенных пунктов, 
недопустимость совмещения участков феде-
ральной или региональной трассы с главной 
улицей населенного пункта, создание двух-
контурной конфигурации улично-дорожных 
сетей в крупнейших мегаполисах и городских 
агломерациях, расширение зон с ограниче-
ниями скорости движения автомобильного 
трафика.

Перечисленные положения и нормативы 
практически не нашли отражения в действу-
ющей российской системе организации улич-
но-дорожной сети (УДС) и регулирования 
дорожно-транспортного движения. В России 
система основывается на устаревших строи-
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тельных нормах и правилах, закрепленных в 
СНиП 2.07.01-89 «Градостроительство. Пла-
нировка и застройка городских и сельских 
поселений», которые, в частности, вводят 
понятие «магистральные улицы непрерывно-
го движения». Подобная разновидность ор-
ганизации УДС, предполагающая сочетание 
развязок в разных уровнях и интенсивного 
движения общественного пассажирского 
транспорта, не имеет аналога в проектиро-
вочных нормах стран с высоким рейтингом 
соблюдения БДД. Также она отсутствует в 
рекомендациях Всемирной дорожной ассо-
циации (PIARC). [5]

На практике такая разновидность УДС 
приводит к появлению дорог с повышенной 
аварийностью, представляющих собой со-
четание городских улиц и фривеев, то есть 
дорог без перекрестков и светофоров со 
специально организованными въездами и 
съездами, пересечение которых представля-
ет сложности и часто чревато опасностью для 
пешеходов.

Возможным выходом из данной ситуации 
является сооружение пешеходных перехо-
дов: как надземных, так и подземных. Однако 
на практике для многих российских городов 
характерен крайне низкий уровень обеспе-
ченности безопасными (внеуличными) пеше-
ходными переходами. В мегаполисах, пре-
жде всего в Москве, он составляет не более 
25–30%, а в остальных городах показатели 
еще ниже. [5] В то же время ныне действу-
ющий Национальный стандарт РФ ГОСТ Р 
52766-2007 «Дороги автомобильные общего 
пользования. Элементы обустройства. Об-
щие требования» (утвержден приказом Феде-
рального агентства по техническому регули-
рованию и метрологии от 23 октября 2007 
года N№ 270-ст) предполагает обязательное 
устройство пешеходных переходов через 
250–300 метров взамен прежнего нормати-
ва, равного 120–150 метрам.

Еще одним важным показателем, спо-
собствующим минимизации анализируемого 
риска и обеспечению принципа приоритета 
жизни и здоровья граждан, является меха-
низм обязательного страхования граждан-
ской ответственности (ОСАГО). Страхова-
ние ответственности в мировой страховой 

практике существует уже более ста лет. Во 
всех развитых странах мира, особенно в Ев-
ропе и США, ОСАГО – один из ключевых 
сегментов страхового рынка. Гражданское 
законодательство европейских стран обязы-
вает юридических и физических лиц нести 
ответственность за последствия своих дей-
ствий, и страхование ответственности обес-
печивает выполнение этих требований. Роль 
и значение ОСАГО в зарубежной практике 
заключается, в первую очередь, в минимиза-
ции задержек трафика в связи с незначитель-
ными ДТП и, соответственно, в уменьшении 
количества стрессовых ситуаций на дорогах, 
порождающих более тяжкие ДТП. [1] Одна-
ко в отечественной практике использование 
данного механизма не привело к желаемым 
результатам и мало изменило ситуацию в 
реализации принципа приоритета жизни и 
здоровья граждан. Напротив, лишь возросли 
потери времени на оформление страховых 
документов, увеличились простои в пробках, 
дополнительная нагрузка легла на сотрудни-
ков ГИБДД.

Подводя итог, можно констатировать, что 
приоритет экономических результатов хо-
зяйственной деятельности перед принципом 
обеспечения сохранности жизни и здоро-
вья граждан является риском, оказывающим 
большое влияние на обеспечение БДД. При 
этом данный вид риска впервые закреплен 
лишь в Стратегии БДД на 2018-2024 годы и, 
как и иные виды рисков, которые относятся к 
социально-экономической сфере и имеют ин-
ституциональный характер, в существующей 
научной литературе недостаточно концепту-
ально проработан. В разработанных Прави-
тельством РФ документах не конкретизиро-
ваны и не раскрыты содержательные аспекты 
риска, что осложняет его перевод в систему 
эмпирически измеряемых критериев и пока-
зателей и затрудняет принятие конкретных 
мер по его уменьшению и локализации.

Одним из решающих факторов обеспече-
ния принципа приоритета жизни и здоровья 
граждан и минимизации иных рисков БДД 
в Российской Федерации являются согласо-
ванные усилия и взаимодействие государст-
ва и гражданского общества, нацеленные на 
формирование в сфере безопасности дорож-
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ного движения адекватной институциональ-
ной среды, отвечающей общепризнанным гу-
манитарным нормам и ценностям, таким как 
концепция равенства прав, обязанностей и 
ответственности всех участников дорожного 

движения, а также преодоление отставания 
культурных норм и традиций от тех требова-
ний, которые диктует современный уровень 
автомобилизации.
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