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Введение 
Уровень развития транспортной отрасли определяет не только внеш-

ний облик любого государства, но и является функциональным фактором, 
от которого во многом зависит существование стран. Для Российской Фе-
дерации, которая имеет самую большую территорию среди других госу-
дарств мира, превышающую 17 млн кв. км, данная аксиома бесспорна. 
«Транспорт является связующим звеном экономики страны, составляю-
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щим единый комплекс, который охватывает все виды общественного про-
изводства, распределения и обмена» [1, стр. 64]. 

Предметная область данной работы связана с исследованием аварийно-
сти на дорогах в России. Дорожное движение — это сложный процесс, свя-
занный с перемещением грузов людей и оборудования различными 
транспортными средствами. По данным Минтранса России, за 2024 г. всего 
транспортом общего пользования перевезено 10377,2 млн человек, в том 
числе автобусами 8957,7 млн человек, или более 86% от общего количе-
ства перевезенных пассажиров. Касательно перевозки грузов за тот же пе-
риод в стране перевезено 9429,7 млн т грузов, из них автомобильным 
транспортом — 7039,9 млн т, или более 74% всех грузов [URL: 
https://mintrans.gov.ru/ (дата обращения: 22 июля 2025 г.)]. 

Дорожная сеть России масштабна и разветвлена. Согласно статистиче-
ским данным протяженность автомобильных дорог составляет 1 750 000 
км, из них 1 580 000 ― это дороги общего пользования [URL: 
https://rosstat.gov.ru/storage/mediabank/Transport_2024.pdf (дата обраще-
ния: 22 июля 2025 г.)]. Ключевым актом, непосредственно регулирующим 
безопасность дорожного движения, является Федеральный закон от 10 
декабря 1995 г. № 196-ФЗ «О безопасности дорожного движения». Трактуя 
данный нормативный правовой акт, а также Правила дорожного движе-
ния (далее — ПДД) по сути, термин «аварийность» означает совокупный 
результат всех дорожно-транспортных происшествий (далее — ДТП), 
ранжированных по определенным критериям. «Дорожно-транспортное 
происшествие — событие, возникшее в процессе движения по дороге 
транспортного средства и с его участием, при котором погибли или ране-
ны люди, повреждены транспортные средства, сооружения, грузы либо 
причинен иной материальный ущерб».  

Обеспечение безопасности дорожного движения имеет целью устране-
ния факторов, способствующих совершению ДТП. Поэтому оценка аварий-
ности крайне важна в принятии управленческих решений по обеспечению 
безопасности дорожного движения. В результате этого происходит кор-
рекция законодательства, выделяется финансирование на различные про-
екты и т.п. 

Ввиду сказанного вопрос аварийности на дорогах России становится 
стратегическим. По данным МВД России, экономические потери от ДТП 
превышают 1 трлн руб. в год [URL: 
https://regulation.gov.ru/Regulation/Npa/PublicView?npaID=158219&ysclid=
md206kiu8g364858838 (дата обращения: 2 сентября 2025 г.)]. Ведущую 
роль в обобщении данных о ДТП играет Научный центр безопасности до-
рожного движения МВД России (далее — НЦБДД). 

В статье представлены результаты поискового научного исследования, 
проведенного профессорско-педагогическим составом Юридического ин-
ститута Российского университета транспорта (МИИТ) по теме «Аварий-
ность на дорогах в Российской Федерации: подходы к оценке аварийности 
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с учетом появления новых транспортных средств». Целью выполнения ра-
боты является развитие существующих подходов к оценке аварийности на 
дорогах в России с учетом появления новых транспортных средств. 

 
Современные тенденции, влияющие на развитие и безопасную экс-

плуатацию транспортных средств в России 
Представим в обобщенном виде современные тенденции, влияющие на 

развитие и безопасную эксплуатацию транспортных средств в России: 
— появление на дорогах новых категорий транспортных средств, в том 

числе средств индивидуальной мобильности, по которым не накоплен до-
статочный массив статистических данных для оценки уровней транспорт-
ного и социального риска; 

— изменение алгоритма (способа) управления транспортными сред-
ствами, широкое внедрение беспилотных технологий, появление авто-
номных транспортных средств на дорогах общего пользования; 

— появление и развитие интеллектуальных транспортных систем, из-
менение подхода к управлению транспортными потоками; 

— новые возможности государства по сбору информации о дорожном 
движении, оценке аварийности. 

Новые возможности государства по сбору информации о дорожном 
движении, оценке аварийности будут раскрыты в рамках других анализи-
руемых тенденций, а также в рамках анализа существующих подходов к 
оценке аварийности. Общий же вывод по данной тенденции таков — в це-
лях объективизации сведений, собираемых о ДТП, транспортных сред-
ствах, транспортной инфраструктуре, обеспечивающей дорожное движе-
ние, объективно необходимо использовать различные источники инфор-
мации, позволяющие проводить перекрестное подтверждение сведений 
(фактов). 

Появление на дорогах новых категорий транспортных средств, в том 
числе средств индивидуальной мобильности. Действующее в России зако-
нодательство разделяет транспортные средства на ряд категорий, исходя 
из классификации, приведенной в Техническом регламенте Таможенного 
союза 018/2011 «О безопасности колесных транспортных средств» (далее 
— ТР ТС). Так, к категории L относятся мототранспортные средства, в том 
числе мопеды, мотовелосипеды, мокики, мотоциклы, мотороллеры, три-
циклы, квадрициклы. К категории M относятся транспортные средства, 
имеющие не менее четырех колес и используемые для перевозки пассажи-
ров: М1 — легковые автомобили, М2 и М3 — автобусы различной вмести-
мости. К категории N относятся грузовые транспортные средства, О — 
прицепы. 

Именно на основе классификации ТР ТС МВД России традиционно 
оформляло статистические данные о дорожно-транспортной аварийности. 
Широкое распространение различных средств индивидуальной мобильно-
сти, резкий рост аварийности с их участием побудил НЦБДД выделить их в 
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отдельную категорию, в настоящее время не описанную в ТР ТС. Не выве-
дены в отдельную категорию и автономные транспортные средства, кото-
рые в настоящее время эксплуатируются в рамках экспериментального 
правового режима, принятого после вступления в силу ТР ТС.  Таким обра-
зом, обособленно производя оценку аварийности данной категории 
транспортных средств, несмотря на то что их правовой статус не до конца 
определен. В 2024 г. ведомство начало отдельно описывать аварийность с 
участием питбайков — спортивных снарядов, внешне и по характеристи-
кам сложно отличимых от мотоциклов, ввозимых в Россию как спортив-
ный инвентарь, с ограничением на эксплуатацию исключительно вне до-
рог общего пользования. Исходя из экспертных оценок, такое ограничение 
массово нарушается, в результате чего в 2024 г., по данным НЦБДД, в ДТП с 
участием питбайков погибло 20 детей и подростков. 

К новой категории транспортных средств следует относить средства 
индивидуальной мобильности (далее — СИМ). Согласно ПДД средство ин-
дивидуальной мобильности — это транспортное средство, имеющее одно 
или несколько колес (роликов), предназначенное для индивидуального 
передвижения человека посредством использования двигателя (двигате-
лей) (электросамокаты, электроскейтборды, гироскутеры, сигвеи, моно-
колеса и иные аналогичные средства). Информация об использовании это-
го транспорта находится в открытом доступе и может быть применена в 
ходе анализе аварийности на дорогах России. Однако полностью оценить 
роль этого быстрорастущего сегмента и его вклад в аварийность и смерт-
ность на дорогах общего пользования пока не представляется возможным: 
точное количество СИМ, принадлежащих гражданам России, неизвестно, 
так как не ведется их системный учет. По косвенным источникам, к при-
меру по данным таможенной статистики, за январь―февраль 2025 г. в 
Россию импортировано 160 тыс. электромотоциклов, скутеров, самокатов 
и др., следовательно, учитывая многолетний завоз указанных товаров в 
Россию, количество таких транспортных средств в собственности у росси-
ян может исчисляться миллионами штук. 

Появление и развитие интеллектуальных транспортных систем, изме-
нение подхода к управлению транспортными потоками. Работа интеллек-
туальных транспортных систем (далее — ИТС), направленных на обеспе-
чение безопасности, позволяет реализовать идеологически новые подхо-
ды в достижении целей снижения аварийности на дорогах. Необходимость 
скоординированного развертывания ИТС на автомобильных дорогах об-
щего пользования и улично-дорожной сети муниципальных образований, 
обеспечения их функциональной совместимости, а также приоритетность 
создания ИТС в дорожно-транспортном комплексе установлены Транс-
портной стратегией Российской Федерации до 2030 года с прогнозом на 
период до 2035 года и Концепцией создания и функционирования нацио-
нальной сети ИТС на автомобильных дорогах общего пользования. В соот-
ветствии с Указом Президента РФ от 18 июня 2024 г. № 529 «Об утвержде-
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нии приоритетных направлений научно-технологического развития и пе-
речня важнейших наукоемких технологий» ИТС, включая автономные 
транспортные средства, определены как приоритетные направления 
научно-технологического развития, а транспортные технологии (в том 
числе беспилотные и автономные системы) вошли в перечень важнейших 
наукоемких технологий. 

Примером таких систем выступает «Аппаратно-программный комплекс 
“Безопасный город”». Работа данной ИТС предусматривает: «обеспечение 
правопорядка и профилактика правонарушений на дорогах, объектах 
транспортной инфраструктуры и транспортных средствах (видеонаблю-
дение и видеофиксация, видеоанализ); обеспечение безопасности дорож-
ного движения (управление логистикой общественного и личного транс-
порта, геолокацию и фиксацию событий (инцидентов) на дорогах с визуа-
лизацией на карте города и т.п.); обеспечение безопасности на транспорте 
(экстренная связь на транспортных средствах, автоматическое оповеще-
ние служб экстренного реагирования при авариях и т.д.)» [распоряжение 
Правительства РФ от 3 декабря 2014 г. № 2446-р «О Концепции построе-
ния и развития аппаратно-программного комплекса “Безопасный город”»]. 

Для повышения эффективности работы ИТС могут служить такие ком-
плексные решения, как те, что предлагаются в рамках проекта «умная до-
рога», т.е. магистраль, которая оборудована высокотехнологичными дат-
чиками и системами, позволяющими оперативно информировать участ-
ников дорожного движения и службы, управляющие транспортными по-
токами, о ситуации на дороге. 

В перспективе, при оценке эффективности работы по снижению ава-
рийности и смертности профильным организациям и ведомствам необхо-
димо учитывать как уровень развития («зрелости») ИТС в конкретном ре-
гионе, так и эффективность применения современных технологий управ-
ления транспортом со стороны администраторов дорожного движения. 
Однако в настоящее время с учетом того, что работа по созданию норма-
тивной правовой базы в данной сфере еще далека от завершения, учиты-
вать фактор наличия ИТС в регионе при оценке аварийности и смертности 
преждевременно. 

Изменение алгоритма (способа) управления транспортными средства-
ми, широкое внедрение беспилотных технологий, появление автономных 
транспортных средств на дорогах общего пользования. Изменение алго-
ритма (способа) управления транспортными средствами, а именно реали-
зация концепции использования беспилотного транспорта на дорогах, 
становится доминирующей тенденцией, в перспективе ближайших лет 
набор этих технологий способен изменить облик всей транспортной от-
расли. Как и любое другое нововведение, «широкое вовлечение беспилот-
ных автомобилей в качестве полноправных участников дорожного движе-
ния представляет собой серьезный вызов для действующей системы без-
опасности» [2, стр. 178], что отмечается в исследованиях ряда авторов. Для 
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их успешной эксплуатации вводятся поправки в законодательство, меня-
ются схемы управления дорожным движением, адаптируется инфраструк-
тура, что позволит повысить уровень безопасности дорожного движения 
за счет данной перспективной технологии. При этом существуют различ-
ные модели реализации управления беспилотным транспортом. Суще-
ствующая классификация, предложенная Сообществом автомобильных 
инженеров (SAE) в 2014 г., основана на роли водителя в управлении транс-
портным средством и содержит шесть уровней (где 0 — «Никакой автома-
тизации, водитель полностью контролирует управление транспортом», а 5 
— «Полная автоматизация»). 

 
Международный опыт оценки аварийности транспортных средств 
Европейская экономическая комиссия ООН (далее — ЕЭК ООН), членом 

которой Россия является с 1947 г., каждые два года публикует материал 
«Статистика дорожной аварийности в Европе и Северной Америке» 
[URL:https://unece.org/sites/default/files/2024-05/2325852_E_pdf_web.pdf 
(дата обращения: 6 сентября 2025 г.)]. Документ состоит из трех частей: 
обзор аварийности в регионе за предыдущий период с учетом существую-
щих трендов, количества погибших и пострадавших. Рассчитывается ко-
личество ДТП, количество погибших, раненых, показатель смертности в 
ДТП. Далее дается детализированная статистика по каждой стране, предо-
ставившей информацию. Стоит отметить, что Российская Федерация не 
передает данные для этого отчета. 

Аварийность в различных странах оценивается по нескольким шкалам: 
количество ДТП на миллион жителей, количество пострадавших в ДТП на 
миллион жителей, количество погибших на миллион жителей. Данные 
шкалы позволяют сравнивать аварийность в различных странах. Важно 
отметить, что учитываются все ДТП: документ не содержит отсылки, что 
учитываются только ДТП с погибшими и пострадавшими, как это проис-
ходит в России. Отдельно учитываются ДТП с участием незащищенных 
участников дорожного движения — пешеходов, велосипедистов, мотоцик-
листов. 

Кроме того, методика ЕЭК ООН позволяет оценивать аварийность, коли-
чество погибших и пострадавших по различным категориям дорог (маги-
страли, внутригородские магистрали, неопределенные дороги), по меся-
цам, дням неделям, времени суток, условиям на дороге (сухая дорога, 
дождь/снег, неизвестные условия). Отдельно рассчитывается количество 
ДТП с пострадавшими с учетом участия различных категорий транспорт-
ных средств, характер таких аварий: ДТП с участием транспортного сред-
ства и пешехода, ДТП с единственным транспортным средством, ДТП меж-
ду транспортными средствами, в том числе удары в заднюю часть, ДТП на 
перекрестках, лобовые столкновения и др. Оценивается социально-
демографическая картина погибших по полу и возрастной группе. Отдель-
но оценивается парк транспортных средств с выделением категорий: мо-
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педы, мотоциклы, легковые автомобили, автобусы, грузовики, тракторы. 
Кроме того, оценивается и пробег транспортных средств по каждой из ка-
тегорий, в миллионах километров по каждой категории. Это дает возмож-
ность посчитать среднегодовой пробег различных категорий транспорт-
ных средств, увидеть его динамику. Так, на примере Норвегии можно оце-
нить средний ежегодный пробег: легковые автомобили прошли в сово-
купности 35 098 млн км на 3 млн автомобилей, или около 11 600 км за 
2021 г. В Испании легковые автомобили прошли 189 940 млн км за год на 
24,9 млн автомобилей, или 7,6 тыс. км за год. 4 млн легковых автомобилей 
в Венгрии прошли 32284 млн км за год, или 8 тыс. км в год. При этом дале-
ко не все страны предоставили данные о среднегодовых пробегах, что не 
позволяет получить полную картину. Однако наличие такой информации 
позволяет оценить и плотность трафика, и количество ДТП, погибших и 
пострадавших на 1 км пробега по разным категориям транспортных 
средств. 

Международный транспортный форум Организации экономического со-
трудничества и развития (МТФ ОЭСР), объединяющий 69 стран мира, так-
же выпускает ежегодный отчет о дорожной аварийности [URL: 
https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/docs/irtad-road-safety-annual-
report-2024.pdf (дата обращения: 6 сентября 2025 г.)]. Оценивается коли-
чество погибших на дорогах общего пользования, при этом важнейшую 
роль играет оценка пробега транспортных средств, осуществляется срав-
нение этого показателя по годам. Выделяются различные категории 
участников дорожного движения: пешеходы, велосипедисты, двухколес-
ный моторизованный транспорт, легковые транспортные средства. Оце-
нивается возрастная категория погибших, тип дороги, на которой про-
изошло ДТП (сельские дороги, внутригородские трассы, междугородние 
трассы, неизвестные дороги). 

Важно отметить, что Россия является членом и этой организации, одна-
ко также не предоставляет данные для сравнительного анализа на между-
народном уровне. 

В целом смертность и риски смертельных ДТП в различных странах 
сравнивается в данном отчете по трем показателям: количество погибших 
в ДТП на душу населения, количество погибших в ДТП на одно моторизо-
ванное транспортное средство, количество погибших в ДТП по пройден-
ной дистанции. Три данных показателя измеряют показатели безопасно-
сти дорожного движения и позволяют сравнивать уровни безопасности в 
разных странах. 

В отчете отмечается, что каждый показатель имеет свои плюсы и мину-
сы. Во всех случаях следует интерпретировать сравнения между странами 
с большой осторожностью, особенно между странами с разным уровнем 
автомобилизации.  

Во-первых, количество погибших на душу населения измеряет уровень 
смертности. Количество жителей (на 100 тыс. или 1 млн) является наибо-



 

49 

лее часто используемым знаменателем, поскольку этот показатель легко 
доступен в большинстве стран. Этот показатель выражает средний общий 
риск для гражданина погибнуть в ДТП. Использование показателя количе-
ства погибших на душу населения полезно при сравнении риска между 
странами с аналогичным уровнем автомобилизации. Этот показатель те-
ряет смысл при сравнении стран с высоким уровнем автомобилизации со 
странами с низким уровнем автомобилизации. 

Во-вторых, показатель количества погибших на число зарегистрирован-
ных моторизованных транспортных средств является альтернативой из-
мерению количества погибших на пройденное расстояние, хотя он не учи-
тывает фактический объем трафика. Он полезен только для сравнения по-
казателей безопасности стран со схожими характеристиками дорожного 
движения и использования транспортных средств. Он также требует 
надежной статистики о количестве транспортных средств. В некоторых 
странах списанные транспортные средства не систематически удаляются 
из баз данных регистрации, что снижает точность этого показателя. Более 
того, этот показатель не учитывает немоторизованные транспортные 
средства (например, велосипеды), которые составляют значительную 
часть автопарка (и показателей смертности) в некоторых странах. Этот 
показатель обычно выражается как количество погибших на 10 тыс. заре-
гистрированных моторизованных транспортных средств. 

В-третьих, показатель количества погибших на пройденное моторизо-
ванными транспортными средствами расстояние измеряет риск смертно-
сти. Международный транспортный форум Организации экономического 
сотрудничества и развития отмечает, что данный показатель описывает 
качество безопасности дорожного движения, описывает его как лучший 
показатель для оценки уровня риска дорожной сети. Риск смертности 
обычно выражается в количестве смертей на дорогах на 1 млрд автомо-
бильно-километров. 

Важно отметить, что подходы ЕЭК ООН и МТФ ОЭСР вынужденно явля-
ются консервативными и не учитывают появление новых типов и катего-
рий транспорта. МТФ ОЭСР отмечает существование средств индивиду-
альной мобильности, однако не располагает данными для того, чтобы 
включить их в число оцениваемых категорий транспорта. Причиной мо-
жет являться то, что в отчетах сравниваются не только передовые, но и 
развивающиеся страны. Россия оказалась в числе стран-пионеров по тем-
пам появления новых типов и категорий транспорта: низкий уровень ав-
томобилизации способствовал взрывному росту спроса на СИМ, жесткие 
требования, предъявляемые к мотоциклистам, стимулируют спрос на пит-
байки, находящиеся вне правового поля, а мощнейший IT-потенциал вы-
водит Россию в число передовых стран в отрасли беспилотных техноло-
гий. Ряд других стран (США, Китай, Объединенные Арабские Эмираты) то-
же реализуют пилотные проекты с автономными транспортными сред-
ствами. Результаты экспериментов показали снижение числа ДТП, связан-
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ных с человеческим фактором, а также уменьшение аварийности в город-
ских условиях. 

Институт безопасности на дорогах IIHS оценивает аварийность в США 
[URL: https://www.iihs.org/research-areas/fatality-statistics/detail/yearly-
snapshot (дата обращения: 6 сентября 2025 г.)]. Ключевые показатели, по 
которым оценивается смертность, — количество смертельных ДТП на 100 
тыс. жителей и на 100 млн км, причем статистика ведется с 1975 г. Выде-
ляются погибшие в ДТП с разными участниками дорожного движения: 
легковыми автомобилями, мотоциклистами, велосипедистами, тяжелыми 
грузовиками. С 1995 г. оценивается, был ли пристегнут «ремнем безопас-
ности» погибший в ДТП. Так, в 2023 г. 44% погибших в ДТП водителей не 
пользовались ремнями безопасности. 

Национальный статистический институт Италии в своем ежегодном от-
чете выделяет следующие оцениваемые показатели: количество ДТП, ко-
личество погибших, пострадавших в ДТП, количество погибших на 1 млн 
жителей [URL: https://www.istat.it/wp-content/uploads/2024/07/Road-
accidents-Base-1-1-2023-25-07-2024.pdf (дата обращения: 6 сентября 2025 
г.)]. Оценивается как количество транспортных средств на 1 км улично-
дорожной сети, так и среднегодовой объем поездок. Выделяются различ-
ные категории участников дорожного движения: пешеходы, велосипеди-
сты, электровелосипеды, электроскутеры, мопеды, мотоциклы, легковые 
автомобили, легкие и тяжелые грузовики, автобусы, иные транспортные 
средства. Подход, аналогичный принятому в Италии, используется и в дру-
гих странах Европы. 

Таким образом, и крупнейшие международные организации, и отдель-
ные страны используют примерно одинаковый набор показателей для 
оценки аварийности и смертности в ДТП. Базовые показатели — расчет 
количества ДТП на 100 тыс. человек, расчет количества смертей в ДТП на 
100 тыс. человек, расчет количества погибших и пострадавших в ДТП с 
учетом объема эксплуатируемого парка транспортных средств и их еже-
годного пробега. Сбор сведений по приведенным параметрам в совокупно-
сти позволяет как международным организациям, так и национальным 
правительствам, сформировать довольно полное представление о картине 
аварийности и смертности на дорогах, устанавливая причинно-
следственные связи ДТП. 

Важно отметить, что именно учет количества транспортных средств и 
ежегодного пробега позволяет наиболее качественно сравнивать аварий-
ности различных категорий транспортных средств между собой, оцени-
вать уровень их риска для жизни и здоровья при эксплуатации различных 
типов транспорта. 

Отметим, что многие национальные модели учета аварийности и смерт-
ности, проанализированные в работе, не могут претендовать на абсолют-
ную полноту данных: так, не выделяются категории такси, каршеринга, 
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иной транспорт, что в условиях трансформации мобильности в крупных 
городах должно выделяться в отдельные категории. 

 
Оценка аварийности транспортных средств в Российской Федера-

ции на основе позиции МВД России 
«К основным задачам института государственного учета, комплексного 

и системного анализа основных показателей состояния безопасности до-
рожного движения в Российской Федерации относятся: оценка состояния 
безопасности дорожного движения в конкретный период времени; опре-
деление угроз в сфере безопасности дорожного движения, требующих 
принятия соответствующих управленческих решений; оценка эффектив-
ности принимаемых управленческих решений; оценка эффективности де-
ятельности субъектов, обеспечивающих безопасность дорожного движе-
ния» [3]. 

Ключевыми источниками, на основании которых НЦБДД осуществляет 
деятельность по сбору и систематизации информации об аварийности, яв-
ляются: 

― Правила учета дорожно-транспортных происшествий, утвержденные 
постановлением Правительства РФ от 19 сентября 2020 г. № 1502; 

― приказ Росстата от 6 марта 2024 г. № 86 «Об утверждении формы фе-
дерального статистического наблюдения № ДТП “Сведения о дорожно-
транспортных происшествиях” с указаниями по ее заполнению» (отчет-
ность за 2024 год формировалась на основание приказа Росстата от 4 
июня 2021 г. № 305 «Об утверждении формы федерального статистиче-
ского наблюдения с указаниями по ее заполнению для организации Мини-
стерством внутренних дел Российской Федерации федерального стати-
стического наблюдения о дорожно-транспортных происшествиях»); 

― Инструкция по организации информационно-аналитической работы 
в управленческой деятельности органов внутренних дел Российской Фе-
дерации, утвержденная приказом МВД России от 26 сентября 2018 г. № 
623 (далее — Инструкция); 

― учебно-методическое пособие под редакцией О. Б. Федоровой и Л. Г. 
Хейло [4], а также в ряд профильных методических рекомендаций [5], [6], 
[7], разработанных в 2012―2014 гг. и наиболее новые [3] (далее — Мето-
дика) и ряд других источников. 

Результатом обобщения данных о ДТП являются обзоры [8] дорожно-
транспортной аварийности в Российской Федерации за 6, 9, 12 месяцев 
(далее — Обзор), разрабатываемые НЦ БДД, и другие материалы [9]. В 
рамках данных обзоров анализируются абсолютные и относительные по-
казатели аварийности на дорогах РФ. 

Абсолютные (основные) показатели аварийности (показатели, непо-
средственно описывающие дорожно-транспортную аварийность) — это 
количество ДТП, число погибших и раненых. Также выделяются абсолют-
ные показатели (факторы), влияющие на аварийность — это «показатели, 
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описывающие социально-экономические, географические, погодно-
климатические, демографические и другие условия, в которых осуществ-
ляется дорожное движение» [3]. 

Относительные показатели аварийности — это «показатели аварийно-
сти, которые получаются при делении одного абсолютного показателя на 
другой, т.е. показывают их соотношение между собой» [3]. Относительные 
показатели, влияющие на аварийность, — это «показатели, которые опи-
сывают социально-экономические, географические, демографические и 
другие условия, правоохранительную деятельность и получаются при де-
лении одного абсолютного показателя, влияющего на аварийность, на 
другой» [3]. 

Среди относительных показателей следует выделить: тяжесть послед-
ствий ДТП; коэффициент виновности; «социальный риск»; «транспортный 
риск»; «дорожный риск»; плотность движения; плотность дорожной сети; 
автомобилизацию; долю доезда бригад СМП за конкретное время; коэф-
фициент выживаемости. 

Ключевой раздел обзора о дорожно-транспортной аварийности в Рос-
сийской Федерации НЦ БДД [8] — это общая характеристика аварийности 
в России. В нем учтены ДТП, в которых погибли или были ранены люди, 
приводится количество погибших и раненых. 

Ключевой рассчитываемый МВД показатель аварийности, который осо-
бенно влияет на принятие последующих управленческих решений — это 
«транспортный риск». Данный показатель является одним из индикато-
ров эффективности работы органов государственной власти в рамках реа-
лизации национального проекта «Безопасные и качественные дороги». Он 
рассчитывается для четырех групп транспортных средств: легковой, гру-
зовой, автобусы, мототранспорт. «Наибольшее значение показателя 
“транспортного риска” отмечается у автобусов (6,8) и грузовых ТС (6,1), 
что превышает аналогичный показатель для легковых ТС (2,3) в несколь-
ко раз» [8, стр. 61]. 

Оценивается и «социальный риск», который также является относи-
тельным показателем. В Обзоре [8] этот показатель приводится только в 
ежегодной редакции и только для детей, однако широко применяется в 
иных материалах МВД России. 

Следует отметить, что ряд важных показателей аварийности не учиты-
вается в официальной статистике, хотя эти показатели с положительной 
стороны зарекомендовали себя при использовании в международных ор-
ганизациях, членом которых является Российская Федерация, об этом мы 
упоминали ранее. По нашему мнению, именно по данной причине показа-
тели аварийности в России не могут быть сравнены с другими странами в 
международных аналитических отчетах и обзорах. 

При анализе информации, содержащейся в источниках, которыми поль-
зуется НЦБДД, осуществляя деятельность по сбору и систематизации ин-
формации об аварийности, а также результатов их труда (информационно-
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аналитические обзоры и статистические сборники) сформировалось сле-
дующее видение — несмотря на глубину, последовательность и систем-
ность проводимой ими аналитической работы, она нуждается в концепту-
альном развитии. Методика оценки аварийности недостаточно полно учи-
тывает тенденции развития, существующие как в транспортной отрасли в 
целом, так и, собственно, в системе учета информации о ДТП, в частности. 

К положительным сторонам существующего в МВД России применяемо-
го НЦБДД подхода оценки аварийности следует отнести, прежде всего, его 
системность. Немногие национальные органы, отвечающие за безопас-
ность дорожного движения в других странах, могут похвастаться столь же 
системным подходам к анализу данных об аварийности и смертности на 
дорогах. Исследования проводятся ежегодно по идентичным показателям, 
что позволяет проследить динамику изменений на длинном временном 
лаге. При этом количество шкал измерения довольно велико, позволяет 
оценивать многие типы ДТП, по которым в других странах информация 
отсутствует вообще. 

Кроме того, результаты данной аналитической работы служат в системе 
Главного управления обеспечения безопасности дорожного движения 
МВД России (далее — ГУОБДД) инструментом оценки работы региональ-
ных подразделений, позволяют федеральному руководству принимать 
кадровые решения. 

Вместе с тем есть и ряд отрицательных сторон применяемого НЦБДД 
подхода оценки аварийности. 

Прежде всего следует заметить, что аналитики из НЦБДД, рассматривая 
исключительно «учетные» ДТП с погибшими и пострадавшими, ограниче-
ны в исследовательском инструментарии действующим законодатель-
ством, а именно: ППД и целым рядом других нормативных правовых актов, 
в которых под ДТП понимается «событие, возникшее в процессе движения 
по дороге транспортного средства и с его участием, при котором погибли 
или ранены люди, повреждены транспортные средства, сооружения, грузы 
либо причинен иной материальный ущерб». Логичным было бы внести 
изменение в руководящие акты для того, чтобы сформировать реальную 
картину дорожно-транспортной аварийности в России, учитывая все ДТП. 

Так, в 2024 г. таких фактов зарегистрировано 132 037 [8, стр. 4]. Исклю-
чение из официальной статистики всех случаев ДТП, произошедших вне 
дорог общего пользования, в том числе на прилегающих территориях, 
приводит к существенному искажению фиксируемых показателей. К при-
меру, в число таких ДТП, не входящих в общую статистику аварийности, 
попадает значительное количество происшествий с СИМ, мотоциклами, 
питбайками и проч. 

Такой подход существенно влияет на итоговые показатели, искажая 
объективные данные. Опасны не только ДТП, в которых погибли и (или) 
были ранены люди. Опасны любые ДТП, создающие потенциальную воз-
можность смерти человека. Дабы работа по принятию управленческого 
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решения по вопросу обеспечения безопасности дорожного движения была 
действительно эффективна, нельзя полагаться на неполные сведения об 
аварийности. 

При этом существует возможность оценивать реальную аварийность на 
дорогах общего пользования с помощью данных, предоставляемых Рос-
сийским союзом автостраховщиков (далее ― РСА) 
[URL:https://autoins.ru/upload/reports/AReport_RAMI_2024.pdf (дата обра-
щения: 7 сентября 2025 г.)]. Так, количество урегулированных убытков по 
итогам 2024 г. составило 2 млн, что на 7,9% больше, чем в 2023 г. Урегули-
рованный убыток — это или выплата, или прямое возмещение от страхо-
вой компании, которое получил попавший в ДТП водитель. Безусловно, 
следует понимать, что значительное количество реально произошедших 
ДТП не регистрируются и страховыми компаниями: в ряде случаев води-
тели предпочитают договориться без уведомления страховщиков, чтобы 
виновник ДТП избежал повышения стоимости страховки в будущих пери-
одах, а пострадавший — бюрократических формальностей, попадания 
факта ДТП в историю автомобиля. Отметим, что по данным руководства 
РСА, до 10% автомобилистов вообще не приобретают полисы ОСАГО. Сле-
довательно, ДТП с такими автомобилистами также не попадают в стати-
стику урегулированных убытков РСА. В результате эксперты, ставящие 
своей целью оценку реальной аварийности на российских дорогах, долж-
ны вводить повышающие коэффициенты для того, чтобы получить циф-
ры, приближенные к реальности, и уже их использовать в своих расчетах. 

В письме от 24 июля 2024 г. № 3/247719729185 в адрес Национального 
автомобильного союза за подписью заместителя руководителя ГУОБДД  
В. В. Кузина отмечается, что за 2023 г. в информационных банках данных 
МВД России имеется информация о 1 735 157 ДТП, в том числе 1 602 691 — 
без пострадавших и 132 466 — с пострадавшими. Кроме того, по данным 
РСА оформлено по европротоколу 816,2 тыс. ДТП с материальным ущер-
бом. Таким образом, в 2023 г. ГУОБДД оценивало реальную аварийность на 
российских дорогах более чем в 2,5 млн ДТП. 

Анализ международного опыта показывает, что ни международные ор-
ганизации, ни национальные органы, ответственные за подготовку отче-
тов о дорожно-транспортной аварийности, не разделяют ДТП на классы, 
не исключают из статистики ДТП без погибших и пострадавших. Учиты-
ваются любые столкновения, и такой подход авторы считают целесооб-
разным. 

Анализ используемых МВД индикаторов аварийности на российских до-
рогах показывает, что они не позволяют сформировать целостную, объек-
тивную картину аварийности. 

На практике эксперты сравнивают различные категории и виды транс-
порта по показателю «транспортного риска», т.е. количества погибших на 
10 тыс. транспортных средств. Однако очевидно, что у разных категорий и 
типов транспортных средств различные ежегодные пробеги. Следова-
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тельно, в рамках теории вероятности на большем ежегодном пробеге вы-
ше вероятность того, что транспортное средство попадет в аварию. 

Аналогично нецелесообразно сравнивать по показателю «транспортно-
го риска» различные регионы России: очевидно, что пробеги любых 
транспортных средств в огромных по размеру регионах Сибирского и 
Дальневосточного федеральных округов будут намного выше, чем в реги-
онах Центрального федерального округа. 

Искажения будут возникать и в статистике регионов, через которые 
проходит значительный транзитный трафик. Поэтому показатель «транс-
портного риска» обязательно должен включать в себя корректирующие 
коэффициенты по ежегодному пробегу, а его региональные оценки учи-
тывать регион регистрации транспортного средства, исключать из оценки 
транзитный транспорт. 

Подобный подход к оценке «транспортного риска» с учетом пробега ши-
роко применяется, как было указано выше, и в отчетах, подготовленных 
международными организациями, и в проанализированных материалах 
национальных систем учета ДТП. Очевидно, что переход к подобной прак-
тике позволит Российской Федерации передавать информацию о дорожно-
транспортной аварийности в международные структуры, создаст возмож-
ность проведения сравнительного анализа с другими странами, что поз-
волит объективнее воспринимать ситуацию в сфере обеспечения безопас-
ности дорожного движения в России. 

Учитывая мировую практику, имеет смысл рассчитывать «транспорт-
ный риск» групп и подгрупп транспортных средств, исходя из соотноше-
ния количества погибших на 10 тыс. транспортных средств с учетом про-
бега, характерного для такого типа транспортных средств в год. Для чего 
целесообразно обязательно отражать в учетных документах о ДТП по-
следний показатель пробега. 

Кроме того, необходимо оценить объективность используемых НЦБДД 
для расчета «транспортного риска» данных о количестве транспортных 
средств в России. Объективно следует отметить, что наиболее точные 
данные по количеству зарегистрированных транспортных средств может 
дать ГУОБДД. К примеру, в 2024 г. их количество составляло 67,5 млн, это 
легковые и грузовые автомобили, автобусы и мототранспорт. При этом 
Аналитическое агентство «Автостат» приводит иную цифру — «на 1 янва-
ря 2025 года в нашей стране было зарегистрировано в ГИБДД почти 62 
млн транспортных средств различных типов» 
[URL:https://www.autostat.ru/news/60052/ (дата обращения: 9 сентября 
2025 г.)]. При этом не известно, существуют ли эти транспортные средства 
в реальности или давно утилизированы. 

Предлагаем посмотреть на данную проблему с иной стороны. Транс-
портных средств может быть зарегистрировано любое количество, но 
важны для учета лишь те, которые становятся участниками дорожного 
движения. Выявить это число довольно просто. Для этого обратимся к 
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сведениям РСА, ведь имеющие полис обязательного автострахования (да-
лее — ОСАГО) транспортные средства однозначно являются участниками 
дорожного движения. «В 2024 году число заключенных договоров ОСАГО 
составило 44,8 млн, в том числе 43,7 млн годовых и 1,1 млн коротких поли-
сов ОСАГО». Как показывает практика, что далеко не все водители в Рос-
сии соблюдают это требование законодательства. Исходя из сказанного 
считаем логичным рассмотреть возможность изменения базового показа-
теля при расчете аварийности на дорогах России, который представить в 
виде следующего соотношения: «количество зарегистрированных транс-
портных средств» на «количество заключенных договоров ОСАГО» (с ис-
пользованием повышающего коэффициента). 

Кроме того, ежегодно собственники зарегистрированных транспортных 
средств обязаны уплачивать транспортный налог. ФНС России не публи-
кует данные о количестве плательщиков данного налога. Эти данные мог-
ли бы быть источником более реалистичной информации о российском 
парке транспортных средств. 

В современных условиях, когда существует множество баз данных, ак-
кумулирующих в себе информацию о количестве зарегистрированных 
транспортных средств, появляется уникальная возможность более глубо-
ко и детально, а главное разносторонне, изучить вопрос аварийности, что 
позволяет иными глазами посмотреть на решение задач комплексного и 
системного анализа основных показателей состояния безопасности до-
рожного движения в Российской Федерации. Следовательно, для того, 
чтобы эффективно оценивать показатель, к примеру, «транспортного рис-
ка», необходимо провести полную ревизию реального количества транс-
портных средств, эксплуатируемых в России хотя бы эпизодически. В про-
тивном случае данный показатель не может быть принят как достовер-
ный. 

Показатель «социального риска», количества погибших в ДТП на 100 
тыс. населения, также не может в полной мере отражать состояние ава-
рийности. Очевидно, что в различных регионах существенно отличаются 
плотность населения, наличие интеллектуальных транспортных систем, 
качество дорожной инфраструктуры и количество дорог общего пользо-
вания, отвечающих нормативным требованиям, состояние системы фото-
видеофиксации нарушений ПДД и эффективность работы сотрудников 
дорожно-патрульной службы. Все эти особенности оказывают крайне се-
рьезное влияние на итоговые показатели «социального риска». Соответ-
ственно, сравнивать по данной шкале крайне разные по уровню социаль-
но-экономического развития регионы представляется не в полной мере 
корректным. 

Исходя из сказанного выше, значительному искажению, пусть и не 
умышленно, подвергаются сведения об аварийности, которые связаны с 
такими категориями, как: «транспортный риск» — количество погибших 
на 10 тыс. зарегистрированных транспортных средств, «социальный риск» 
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— число погибших в ДТП на 100 тыс. населения; «дорожный риск» — чис-
ло погибших в ДТП на 100 км протяженности автомобильных дорог» [3, 
стр. 111] и т.п. Если учитывать ДТП без пострадавших, а также ДТП, 
оформленные по европротоколу, то данные показатели резко изменяются. 
Именно в связи с этим авторы предлагают совершенствовать методику 
оценки аварийности, чтобы государство получило более релевантный ин-
струмент, позволяющий принимать качественные управленческие реше-
ния. 

Приведенные нами факты являются не исчерпывающими. Изменение 
подходов к официальному учету дорожно-транспортной аварийности в 
России должно положительно повлиять на принятие управленческих ре-
шений по вопросу обеспечения безопасности дорожного движения. 

 
Оценка аварийности транспортных средств в России с учетом появ-

ления новых транспортных средств 
Ввиду того что Федеральный закон «О безопасности дорожного движе-

ния ставит своей задачей охрану жизни, здоровья и имущества граждан, 
защиту их прав и законных интересов, а также защиту интересов общества 
и государства путем предупреждения ДТП, снижения тяжести их послед-
ствий, то и статистику по ДТП логично строить исходя из учета всех про-
исшествий, которые зафиксированы, а не только те, в результате которых 
есть пострадавшие. 

В первую очередь, необходимо внести поправки в нормы, включающие 
ДТП без погибших и пострадавших в общее количество произошедших 
ДТП. ДТП с погибшими и пострадавшими могут быть выделены в отдель-
ную категорию, что позволит более объективно рассчитывать показатель 
тяжести ДТП. 

Логично, что в силу резкого роста общего количества ДТП в формуле 
расчета показатель тяжести ДТП резко снизится, приблизившись к реаль-
ному уровню. В таком случае у исследователей, лиц, принимающих управ-
ленческие решения, появится объективная возможность оценивать состо-
яние аварийности на дорогах России. 

В случае применения нового подхода к оценке аварийности на дорогах 
России на первый план среди факторов, оказывающих позитивное воздей-
ствие на организацию дорожного движения, выйдет улучшение качества 
парка транспортных средств (использование современных технологий, в 
том числе автоматизации транспорта; появление новых разновидностей 
транспорта; улучшение безопасности транспортных средств), улучшение 
качества дорожной инфраструктуры и дорожного полотна и др. 

Для объективизации оценки аварийности на дорогах России требуется 
провести работу по уточнению реального количества транспортных 
средств в Российской Федерации. За счет межведомственного взаимодей-
ствия МВД России, ФНС России, РСА, использования систем мониторинга 
трафика и фиксации нарушений ПДД и других источников информации 
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возможно установить факт использования транспортного средства. Необ-
ходимо исключить из базы зарегистрированных транспортных средств 
уже утилизированные, заброшенные, разобранные на запчасти, чтобы из-
бавиться от базовых искажений при оценке «транспортного риска» и дру-
гих показателей. 

В формулу оценки «транспортного риска» необходимо ввести катего-
рию ежегодного пробега транспортного средства. Сведения о среднегодо-
вых пробегах транспортных средств по отдельным категориям транс-
портных средств можно выделить, к примеру, из Приложения 7 Положе-
ния Банка России от 4 марта 2021 г. № 755-П «О единой методике опреде-
ления размера расходов на восстановительный ремонт в отношении по-
врежденного транспортного средства». Так, по оценке Банка России, сред-
негодовой пробег для России в целом составляет 14,1 тыс. км в год для 
легковых транспортных средств физических лиц. 

При этом, по методике Банка России, среднегодовой пробег легковых 
транспортных средств, принадлежащих юридическим лицам, с учетом ве-
домственных автобусов, составляет 21,8 тыс. км в год, грузовых транс-
портных средств — 54,1 тыс. км в год, легковых транспортных средств — 
такси, микроавтобусов, автобусов — 74,5 тыс. км в год. 

Очевидно, что применяемое Банком России категорирование транс-
портных средств не соответствует применяемым методикам МВД России, 
не может быть однозначно применено к оценке аварийности. Однако сам 
факт наличия такой методики среди утвержденных государственными ор-
ганами нормативных правовых актов позволяет рассчитывать на то, что 
аналогичную оценку может разработать и МВД России. 

Применяемая Банком России методика в целом подтверждается иными 
источниками данных о легковых автомобилях. Так, возможностями для 
анализа ежегодного пробега транспортных средств обладают онлайн-
порталы по продаже транспортных средств. Они фиксируют пробег в раз-
мещаемых объявлениях, накапливают данные по каждому транспортному 
средству, используя его VIN-код. Кроме того, накопленный массив данных 
позволяет таким порталам исключить из выборки транспортные средства, 
пробег которых мог быть скорректирован. 

Предложения по доработке методики оценки аварийности МВД России 
будут неполными без предложения учитывать не только представленные 
сейчас категории транспортных средств, но и ввести дополнительные ка-
тегории и типы, которые уже появляются на дорогах общего пользования, 
их аварийность может быть проанализирована. 

Предлагаем базовую формулу (в оценке НЦБДД — это «транспортный 
риск»), как наиболее оптимальную для расчета в рамках рискориентиро-
ванных моделей оценки аварийности на дорогах России. 

«Транспортный риск» рассчитывается по следующей формуле (1): 

𝑅 =
𝑄𝑑

𝐷𝑡 ×𝑀𝑑
, 
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где: R — транспортный риск; Qd — количество ДТП для категории 
транспортных средств; Dt — количество таких транспортных средств, тыс. 
шт.; Md — пробег (средний), тыс. км/год. 

 
Заключение 
Таким образом, в рамках данной публикации проведен системный ана-

лиз современных тенденций, влияющих на развитие и безопасную эксплу-
атацию транспортных средств в России, ключевыми из них являются: по-
явление на дорогах новых категорий транспортных средств, в том числе 
средств индивидуальной мобильности, по которым не накоплен достаточ-
ный массив статистических данных для оценки уровней транспортного и 
социального риска; изменение алгоритма (способа) управления транс-
портными средствами, широкое внедрение беспилотных технологий, по-
явление автономных транспортных средств на дорогах общего пользова-
ния; появление и развитие интеллектуальных транспортных систем; из-
менение подхода к управлению транспортными потоками; новые возмож-
ности государства по сбору информации о дорожном движении, оценке 
аварийности. 

В работе был обобщен международный опыт оценки аварийности 
транспортных средств. И крупнейшие международные организации, и от-
дельные страны используют примерно одинаковый набор показателей 
для оценки аварийности и смертности в ДТП. Базовые показатели — рас-
чет количества ДТП на 100 тыс. человек, расчет количества смертей в ДТП 
на 100 тыс. жителей, расчет количества погибших и пострадавших в ДТП с 
учетом объема эксплуатируемого парка транспортных средств и их еже-
годного пробега. Важно отметить, что именно учет количества транспорт-
ных средств и ежегодного пробега позволяет сравнивать аварийность 
различных категорий транспортных средств между собой, оценивать уро-
вень их риска для жизни и здоровья при эксплуатации различных типов 
транспорта. 

В статье систематизированы положительные и отрицательные стороны 
подхода к оценке аварийности транспортных средств в России, на основе 
позиции действующей в настоящее методики расчета, применяемой 
НЦБДД. Авторы отмечают, что искажению, пусть и не умышленно, подвер-
гаются многие расчетные показатели. 

Согласно Инструкции по организации информационно-аналитической 
работы в управленческой деятельности органов внутренних дел Россий-
ской Федерации, утвержденной приказом МВД России от 26 сентября 2018 
г. № 623, статистическая отчетность — государственная статистическая 
отчетность и установленная МВД России статистическая отчетность орга-
нов внутренних дел о состоянии правопорядка на обслуживаемой терри-
тории и объектах, результатах оперативно-служебной деятельности орга-
нов внутренних дел. Учитывая тот факт, что «источниками формирования 
гипотез о ДТП могут являться научные статьи (и иные изыскания)» [3, стр. 
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118], предлагаем задуматься о возможности коррекции законодательства, 
дабы расширить базу, на основании которой ведется учет дорожно-
транспортной аварийности в России, чтобы объективизировать сведения 
об аварийности. 
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