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Инфраструктура

АНАЛИЗ ОСНОВНЫХ ДЕТЕРМИНАНТ КОЛИЧЕСТВА ДОРОЖНО&
ТРАНСПОРТНЫХ ПРОИСШЕСТВИЙ И СМЕРТНОСТИ НА ДОРОГАХ
В РОССИИ: СТАТИСТИЧЕСКИЙ ПОДХОД

К. А. БОРЗЫХ
Ю. Ю. ПОНОМАРЕВ

Благодаря системной работе по повышению безопасности на автомобильных дорогах России как в рам-
ках реализации мероприятий национальных проектов, так и иных стратегических и программных доку-
ментов удалось достичь существенного снижения числа дорожно-транспортных происшествий (ДТП) со
смертельным исходом. В статье проанализированы детерминанты ДТП и смертности в ДТП в России.
Результаты моделирования подтверждают важность задач по приведению российских автодорог в нор-
мативное состояние, повышению их оборудованности освещением, своевременной обработке и контро-
лю состояния дорожного покрытия, внедрению предупредительных мер в случае сложных погодных
условий.

Особую значимость для снижения смертности в ДТП также имеют обеспечение контроля за исполь-
зованием средств безопасности и качества управления транспортной системой в границах муниципаль-
ных образований и развитие интеллектуальных транспортных систем. Учет пространственных эффектов,
обусловленных географическими особенностями и индивидуальными характеристиками регионов (на-
пример, специфика культуры вождения), также необходим для формирования политики, направленной
на снижение числа ДТП и смертности в ДТП.

Статья подготовлена в рамках выполнения научно-исследовательской работы государственного за-
дания РАНХиГС при Президенте Российской Федерации.
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Текущее состояние проблемы
смертности в дорожно&транспорт&
ных происшествиях
В последние годы показатели смертности от
ДТП в России постепенно уменьшались до
уровня ниже среднемирового. Тем не менее
смертность от ДТП в России выше, чем в раз-
витых странах и странах с сопоставимым уров-
нем экономического развития, что указывает
на неоднородность пространственного рас-
пределения показателя в мире. Развитые стра-
ны достигли существенного снижения числа
погибших в ДТП (с 1993 по 2011 гг. – в среднем
в 2–2,5 раза) и пострадавших, прежде всего,
за счет активного внедрения программ повы-
шения безопасности, в том числе интеллекту-

альных транспортных систем, а также иннова-
ционных технологий автомобилестроения.
Качественно иная динамика наблюдается в
России, где с 1993 г. число пострадавших в ДТП
увеличилось на 21,7%. (См. табл. 1.)

По данным Министерства внутренних дел
Российской Федерации, в 2018 г. на террито-
рии страны было зафиксировано 168,1 тыс.
ДТП, при этом погибли и получили ранения
18,6 и 214,9 тыс. человек соответственно. В рас-
чете на 100 тыс. населения смертность в ДТП
составила 12,4 человек, что ниже уровня пред-
шествующего года (13 человек). В дальнейшем
снижение продолжилось: в 2021 г. количество
погибших в ДТП сократилось по сравнению с
2020 г. на 6,8%; в итоге в 2021 г., по данным
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Всемирной организации здравоохранения,
Россия заняла 79-ю позицию по количеству
погибших в ДТП в расчете на 100 тыс. человек
населения. И основным фактором риска при
ДТП на автомобильных дорогах со смертель-
ным исходом является превышение скорост-
ного режима (более 60% всех ДТП со смер-
тельным исходом в Москве [2]).

Снижение показателя смертности в резуль-
тате дорожно-транспортных происшествий –
одна из национальных целей, зафиксирован-
ных в Указе Президента РФ № 204 от 7 мая
2018 г. В соответствии с указом к 2024 г. необ-
ходимо снизить смертность от ДТП в 3,5 раза,
а перспективной целью к 2030 г. является сни-
жение смертности до уровня, близкого к ну-
левому. Позднее этот показатель стал одним
из ключевых целевых показателей националь-
ного проекта «Безопасные качественные до-
роги» в рамках федерального проекта «Безо-
пасность дорожного движения». Согласно на-
циональному проекту к 2024 г. предполагает-
ся уменьшить количество погибших в ДТП (в
расчете на 100 тыс. человек) до 8,4 человек, а к
2030 г. – до 4-х.

В то же время необходимо подчеркнуть, что
смертность в ДТП в России характеризуется зна-

чительной пространственной гетерогенностью.
Например, по данным за 2022 г., регионом,
достигшим целевого показателя по снижению
аварийности и смертности на дорогах, который
ранее планировался к достижению в 2023 г.,
стала Москва (сохранено практически 2,3 тыс.
жизней на дорогах) [1]. Наибольшее число по-
гибших 1 на тыс. пострадавших в ДТП в 2019 г.
фиксировалось преимущественно в регионах
Северо-Кавказского федерального округа: в
Чечне (251), Ингушетии (160), Кабардино-Бал-
карии (136), Дагестане (135) и в Забайкальском
крае (130). В последующие годы распределе-
ние изменилось незначительно [3].

Актуальной задачей является исследование
детерминант за 2022 г. пространственного рас-
пределения ДТП и смертности в ДТП в России,
а также разработка соответствующего диффе-
ренцированного подхода при формировании
мер по снижению количества дорожно-транс-
портных происшествий, а также числа погиб-
ших в них.

Систематизация основных детерми&
нант ДТП и смертности от ДТП
Проблема безопасности дорожно-транспорт-
ного движения, безусловно, является важной

ИНФРАСТРУКТУРА

Таблица 1
Страновое сравнение числа погибших и пострадавших в ДТП

Источник: URL: https://w3.unece.org/PXWeb2015/pxweb/en/STAT/STAT__40�TRTRANS__01�TRACCIDENTS
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в вопросе сохранения жизней и здоровья гра-
ждан. Мировым сообществом накоплен об-
ширный опыт анализа причин совершения ДТП
и детерминант, прямо или косвенно влияю-
щих на показатели смертности, через повы-
шение риска столкновения, усугубление по-
следствий столкновений и тяжести травм. ДТП
происходят в результате сочетания несколь-
ких групп факторов, связанных с компонента-
ми всей дорожно-транспортной системы,
включающими дорожную инфраструктуру,
окружающую среду, транспортные средства,
поведение и способ взаимодействия участни-
ков дорожного движения.

На основе данных по авариям на город-
ских перекрестках Швеции Бруде и Ларсон [9]
выявили, что с ростом автомобильного тра-
фика увеличивается количество ДТП с участи-
ем незащищенных участников движения: пе-
шеходов и велосипедистов. Для велосипеди-
стов вероятность ДТП в среднем в два раза
выше при различных плотностях движения.
При повышении количества велосипедистов и
пешеходов на перекрестке, напротив, число
ДТП снижается, в связи с чем авторы рекомен-
дуют объединять потоки незащищенных уча-
стников движения на тех перекрестках, где они
сравнительно низки. Включение социально-
экономических показателей муниципалитетов
штата Индиана (США) в качестве независимых
переменных позволило Карлафтису и Тарко [6]
определить детерминанты, влияющие на ве-
роятность аварийной ситуации с участием по-
жилых водителей. Большее число аварий про-
исходило в пригородных районах, где выше
численность населения и объемы транспорт-
ной работы, измеряемые количеством прой-
денных миль. При прочих равных количество
аварий снижалось с течением времени.

Дополнительные факторы, определяющие
вероятность возникновения ДТП, – состояние
и качество дорожно-транспортной инфра-
структуры, характеристики дорожной сети. Не-
удовлетворительное состояние обочин и от-
сутствие тротуаров представляют высокую
опасность для практики регулирования смерт-

ности и травматизма на дорогах, становясь
причиной около четверти ДТП [4]. В исследо-
вании [13] на риск возникновения ДТП с грузо-
виками на Среднем Западе США значимое
влияние оказывали факторы среднесуточного
количества трафика, наличия перекрестков, го-
ризонтальных и вертикальных искривлений до-
роги (повороты и перепады высот), их протя-
женности, а также ширины внутренней разде-
лительной полосы. В работе [14] на данных по
штату Онтарио (США) показано, что сельские
двухполосные дороги с широкой обочиной и
качественным покрытием характеризуются
наименьшим уровнем аварийности вне зави-
симости от плотности трафика, в то время как
для дорог с широкой обочиной, но низким
качеством дорожного полотна характерна
наибольшая аварийность. Разделительное ог-
раничение между направлениями движения
имеет более сложную зависимость по отно-
шению к ДТП: при среднесуточном трафике,
превышающем пороговые значения (17,4 тыс.
автомобилей для общего числа аварий, 15,5
тыс. – для аварий с серьезным ущербом здо-
ровью), аварийность ниже при наличии раз-
делителя.

В исследованиях также отмечается возрас-
тающая роль скорой и неотложной помощи
при дорожно-транспортных происшествиях
[7; 8]. Высокое качество услуг скорой помощи
снижает смертность от травм головного моз-
га в результате несчастных случаев [10].

Агуэро-Вальверде и Джованис [6] обнару-
жили наличие пространственной корреляции
и значимости пространственно-временных
факторов при анализе аварий с ущербом для
здоровья и смертельным исходом в штате Пен-
сильвания (США). В округах с высокой долей
населения за чертой бедности, высокой долей
населения в возрастных группах от 0 до 14 лет,
от 15 до 24 лет, старше 64 лет и увеличенной
плотностью дорог ДТП происходили чаще.
Адерамо [5], основываясь на данных по ДТП
в Нигерии, пришел к выводу, что тяжесть ДТП,
в частности наличие смертельного случая в его
результате, объясняется большой численно-
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стью населения и значительной протяженно-
стью дорог.

Таким образом, на основе анализа и сис-
тематизации теоретических и эмпирических
подходов к моделированию ДТП и смертно-
сти в ДТП может быть предложена классифи-
кация факторов риска реализации ДТП на ав-
томобильных дорогах со смертельным исхо-
дом:
• факторы, влияющие на склонность к рис-

ку, в том числе демографические и эконо-
мические параметры, включая уровень ав-
томобилизации населения;

• факторы, влияющие на вероятность совер-
шения ДТП, такие как превышение допус-
тимого скоростного ограничения, вожде-
ние в нетрезвом состоянии, небезопасное
проектирование дорог и отсутствие эффек-
тивных законов и правил контроля безо-
пасности дорожного движения;

• факторы, влияющие на степень тяжести по-
следствий ДТП и травматизма, такие как
неиспользование ремней безопасности,
детских удерживающих устройств или за-
щитных шлемов, отсутствие инфраструк-
турных объектов, обеспечивающих безо-
пасность движения;

• факторы, влияющие на последствия травм
после аварии, такие как степень оператив-
ности оказания помощи спасательными и
медицинскими службами, качество меди-
цинских услуг и психологической под-
держки пострадавшим.
Для российской дорожной сети характер-

на относительно невысокая плотность дорог в
сочетании с небольшой долей дорожных по-
крытий, соответствующих нормативным тре-
бованиям (в 2019 г. нормативам соответство-
вали 59% дорог). Кроме того, в России суще-
ствуют проблемы недостаточной пропускной
способности дорог, неудовлетворительного
состояния мостов. Порядка 15% дорог не ос-
нащены дорожными знаками, а в трети случа-
ев уже установленные дорожные знаки не от-
вечают стандартам. Неоптимально распреде-
ление обеспеченности медицинских учрежде-

ний специалистами по травматологии и соот-
ветствующим оборудованием и неудовлетво-
рительно качество медицинской помощи в
крупных региональных центрах и в небольших
городах и сельских поселениях. Высокий уро-
вень износа оборудования, наряду с высокой
частотой ДТП в сельской местности и неболь-
ших городах, обусловливает дополнительные
вызовы в области дорожно-транспортного
травматизма и смертности от ДТП [4].

Теоретическая модель
Для эмпирического анализа влияния детерми-
нант и их пространственного распределения
на вероятность совершения ДТП и смертности
в ДТП используется широкий ряд моделей.
В качестве базовой нами выбрана модель рег-
рессии Пуассона, оценивающая вероятность
того, что на участке дороги i произойдет це-
лое положительное число аварий y

i
 за выбран-

ный промежуток времени. Вероятность дан-
ного события, согласно модели, можно пред-
ставить в виде формулы

                     P(y
i
)=                       ,                      (1)

где P(y
i
) – вероятность того, что на участке

дороги i произойдет y
i
 аварий за выбранный

промежуток времени; λ
i
 – пуассоновский па-

раметр для участка дороги i, который равен
ожидаемому числу аварий в год на данном
участке.

Параметр λ
i
 в пуассоновской регрессион-

ной модели – функция независимых перемен-
ных – факторов ДТП:

                           λ
i
=EXP(βX

i
),                           (2)

где X
i
 – вектор объясняющих переменных; β –

вектор оцениваемых параметров.
Для оценки вероятности наступления смер-

тельного исхода в результате дорожно-транс-
портного происшествия используется модель
бинарного выбора, где в качестве объясняю-
щих переменных выступают предполагаемые
детерминанты ДТП, а зависимая переменная

ИНФРАСТРУКТУРА

EXP(–λi)λi
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формально определена формулой (3). Оце-
ниваемая модель представлена в виде регрес-
сионного уравнения (4), случайные остатки ε

i

которого подчиняются логистическому зако-
ну распределения:

   Y
death

={                                                          ; (3)

                          Y'
death

=X
i
Τβ+ε

i
.                         (4)

Вторым подходом к оценке факторов,
влияющих на реализацию дорожно-транс-
портных происшествий со смертельным ис-
ходом на агрегированном по административ-
но-территориальным единицам уровне, явля-
ется оценка классических моделей панельной
регрессии с фиксированными эффектами и
(или) со случайными эффектами, рассчиты-
ваемая по формуле

                   γ
i,t

=α+X'
i,t

β+ε
i
+v

i,t
,                     (5)

γ
i,t
  – количество ДТП со смертельным исхо-

дом в административно-территориальной
единице за год (логарифм); v

i,t
   – однокомпо-

нентная модель случайной ошибки
(v

i,t
=u

i
+ε

it
); u

i
 – ненаблюдаемые индивиду-

альные эффекты; ε
it 
– случайные ошибки; X'

i,t
β

 
–

вектор коэффициентов и объясняющих пере-
менных.

Анализ пространственных процессов рас-
пределения дорожно-транспортных происше-
ствий позволяет идентифицировать зоны вы-
сокой аварийности дорог и «горячих» и «хо-
лодных» точек с точки зрения безопасности
дорожно-транспортного движения, учесть
пространственные эффекты, влияющие на час-
тоту аварий и смертности в ДТП.

Ключевым является измерение и тестиро-
вание пространственной автокорреляции дан-
ных, формально описываемой ненулевой ко-
вариацией значений переменной для пары на-
блюдений. В случае зависимых в пространстве
данных применение спецификации модели, не
учитывающей пространственные эффекты (на-
пример, линейной МНК-модели), часто при-

водит к смещенным, несостоятельным и не-
эффективным оценкам, формируя предпо-
сылки для некорректной рекомендательной
политики. Проблема неправильной специфи-
кации модели из-за пространственной авто-
корреляции данных, а также процедура про-
верки остатков на пространственную компо-
ненту были исследованы в монографии Клиф-
фа и Орда [11]. Фундаментальные идеи, касаю-
щиеся измерения и тестирования пространст-
венной автокорреляции для географических
единиц наблюдения, были описаны Робинсо-
ном [15]. В работе Томаса [16] в качестве ис-
точника статистической погрешности, влияю-
щей на результаты проверки статистических
гипотез, была представлена проблема изме-
няющейся пространственной единицы (Modi-
fiable areal unit problem, MAUP), возникающая
в случае единиц разного уровня агрегирова-
ния (размерности).

Наиболее распространенным тестом для
диагностики пространственной зависимости
в остатках линейной модели или любой пере-
менной является тест Морана. Количествен-
ная оценка пространственной корреляции рас-
считывается при помощи индекса Морана:

               I=                                              ,          (6)

где N – количество единиц анализа; w
ij 
– про-

странственный вес, характеризующий бли-
зость расположения единиц i и j.

Для анализа влияния пространственных
взаимосвязей на показатель смертности в
ДТП на основе обзора международной лите-
ратуры были выбраны следующие модели,
каждая из которых включает пространствен-
ную компоненту: модель с лагом объясняю-
щих переменных (SLX), модель с лагом за-
висимой переменной (SAR), модель с про-
странственной ошибкой (SEM). В рамках эм-
пирического анализа будут приведены ре-
зультаты оценок для первой спецификации.
Соответствующие эмпирические модели мо-
гут быть представлены следующими форму-
лами:
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1,ДТП со смертельным исходом

0,ДТП без смертельного исхода

N ΣN
i=1ΣN

i=1wij
(yi–y�)(yj–y�)

ΣN
i=1wij

(yi–y�)2
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                     y=X
i
β+WX

i
γ+ε ;                       (7)

                       y=ρWy+βx+ε ;                        (8)
                 y=βx+u; u=γWu+ε ,                  (9)

где y – зависимая переменная (число ДТП или
число ДТП со смертельным исходом); X

i
β –

набор объясняющих переменных; W – про-
странственная матрица весовых коэффициен-
тов.

Эмпирический анализ
и результаты оценивания
Статистической основой исследования послу-
жили детализированные данные о ДТП («кар-
точки ДТП»), включающие подробные сведе-
ния об обстоятельствах, условиях, времени,
месте совершения каждого конкретного ДТП
на территории России, его участниках, их ха-
рактеристиках, характеристиках транспортно-
го средства, публикуемые на сайте МВД Рос-
сии за период с 2016 г. Характеристики авто-
дорожной инфраструктуры в России за пери-
од с 2012 г. получены из геопространственных
данных проекта OpenStreetMaps1 и включают
категорийность, тип покрытия, ширину про-
езжей части, количество полос, наличие од-
ностороннего движения, официальную мак-
симальную разрешенную скорость, плотность
дорожной сети. В качестве социально-эконо-
мических характеристик районов пролегания
автодорожной инфраструктуры использованы
данные Единой межведомственной информа-
ционно-статистической системы.

Полная выборка данных включает инфор-
мацию по 854 989 ДТП в регионах России за
2015–2019 гг.2. Статистический анализ имею-
щейся базы данных показывает, что в среднем
по России за период с 2015 по 2019 гг. число
ДТП на 100 тыс. человек населения сократи-
лось (на 13% ДТП – до 108,6 на 100 тыс. человек
населения). Средний показатель смертности в

ДТП за указанный период составляет 13,2 смер-
тельных случая на 100 тыс. человек населения
(снижение на 28% – до 11,3 случая на 100 тыс.
человек населения). Наиболее часто ДТП про-
исходят на улицах местного значения в жилой
застройке (23,77%), магистральных улицах об-
щегородского значения (17,33%), магистраль-
ных улицах районного значения (10,57%).

Самые распространенные типы ДТП –
столкновение и наезд на пешехода. Около по-
ловины случаев ДТП заканчивается ранением
участников, при этом смертельные исходы
происходят в 5% аварий. Чаще всего столкно-
вения и опрокидывания автомобилей проис-
ходят в весенне-летний период, когда дорож-
ное покрытие преимущественно сухое; наез-
ды на пешехода и увеличение ДТП со смер-
тельными случаями, напротив, чаще всего
происходят в период гололедицы – осенью и
зимой. Наибольшее число ДТП фиксируется в
утренние и вечерние часы пик (7:30-8:30; 17:30-
20:30); смертельные ДТП в основном проис-
ходят в ночное время суток.

Наиболее высокая смертность в результате
ДТП отмечается в регионах Северного Кавка-
за, самый низкий показатель – в регионах с
развитой транспортной сетью и инфраструк-
турой – Москве и Санкт-Петербурге. В сред-
нем с увеличением возраста водителей и, сле-
довательно, среднего водительского стажа у
женщин интенсивность совершения ДТП со-
кращается более быстрыми темпами в срав-
нении с мужчинами. В отношении аварий, где
у водителя было зафиксировано алкогольное
опьянение, средний уровень алкогольного
опьянения у женщин заметно ниже (в боль-
шинстве случаев в возрасте до 25 лет); у води-
телей мужского пола степень алкогольного
опьянения начинает заметно снижаться в сред-
нем после 30 лет. Существенная часть ДТП про-
исходит с участием детей до 12 лет.

ИНФРАСТРУКТУРА

1 URL: https://www.openstreetmap.org
2 Выбор временного периода, ограниченного 2019 г., обусловлен тем, что пандемия коронавирусной инфекции в 2020 г. и
ограничения, введенные для борьбы с ней, значимо повлияли пространственную активность населения, транспортную мо-
бильность и, как следствие, на число ДТП, погибших и пострадавших в них. Во избежание искажения оцениваемых тенденций
период после 2020 г. не включен в базу данных, которая используется для проведения оценок.
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Полученные оценки пуассоновской моде-
ли, модели бинарного выбора в зависимости
от наличия смертельного исхода в ДТП и мо-
дели панельных данных согласованы между
собой. (См. табл. 2.) Наибольшее число ДТП
совершается вне населенных пунктов на до-
рогах регионального или федерального зна-
чения. Риск возникновения аварий, в том чис-
ле со смертельным исходом, также связан со
слабым нормативным состоянием дорожно-
го покрытия и неосвещенностью автодорог.

Качество дорог вне населенных пунктов в боль-
шинстве случаев находится на низком уровне,
на что указывает положительное влияние со-
ответствующей дамми-переменной на ДТП со
смертельным исходом. При этом дамми, со-
ответствующая федеральным трассам, суще-
ственная доля которых находится в норматив-
ном состоянии, незначима.

Распределение ДТП со смертельным исхо-
дом на уровне агрегирования территорий по
6-му уровню территориального деления РФ

Таблица 2
Интерпретация полученных оценок базовых моделей
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не имеет определенной пространственной за-
висимости, несмотря на пространственную
сегментацию отдельных субъектов, что, ве-
роятно, связано с проблемой модификации
площадных единиц (MAUP). На уровне от-
дельных субъектов РФ показатели смертно-
сти в ДТП пространственно коррелированы, а
также подтверждена статистическая значи-
мость показателей, влияющих на смертность
в ДТП, таких как освещение, возраст и пол
водителя, состояние проезжей части и значе-
ние дороги.

Оценка пространственных моделей3 про-
водилась на основе детализированных данных
отдельно для каждого региона и по всей вы-
борке. При проведении анализа на уровне от-
дельных субъектов РФ для ряда регионов были
обнаружены пространственные взаимосвязи
как для зависимой, так и для независимых пе-
ременных. При этом если для части регионов
наличие пространственной зависимости мо-
жет быть обусловлено их географическими
особенностями, то для других оно может объ-
ясняться плохим состоянием дорог, а также
культурой вождения в этих регионах. Получен-
ные оценки для всей России также показали
значимость пространственных эффектов при
оценке влияния на смертность в ДТП: если в
заданном регионе фиксируется большое ко-
личество ДТП со смертельным исходом, это
оказывает влияние на показатели смертности
в ДТП в соседних регионах. Кроме того, оцен-
ки пространственной модели соотносятся с
полученными результатами для базовых мо-
делей, не включающих пространственную ком-
поненту.

Выводы и предложения по прове&
дению экономической политики
Благодаря системной работе по повышению
безопасности на автомобильных дорогах Рос-
сии в рамках реализации мероприятий нацио-
нальных проектов и иных стратегических и
программных документов удалось достичь

3 Матрица весов для каждого региона построена с использованием метода k ближайших соседей (k = 5).

существенного снижения числа дорожно-
транспортных происшествий со смертельным
исходом. Тем не менее в России сохраняется
высокий уровень смертности от ДТП по срав-
нению с развитыми странами. Реализация ком-
плекса мер, направленных на повышение безо-
пасности и снижение аварийности на доро-
гах, может снизить частоту случаев ДТП с трав-
матизмом и смертельным исходом.

Полученные количественные оценки влия-
ния детерминант на смертность в ДТП в Рос-
сии в целом совпадают с аналогичными оцен-
ками в международной литературе. Качество
и состояние дорог вне населенных пунктов
зачастую отклоняются от нормативных требо-
ваний, что ведет к увеличению частоты случа-
ев ДТП и числа аварий со смертельным исхо-
дом. При этом на федеральных трассах ситуа-
ция в целом лучше, что обусловлено высокой
долей автодорог, находящихся в нормативном
состоянии. Значимое влияние на увеличение
числа случаев ДТП со смертельным исходом
оказывают сложные погодные условия, в част-
ности заснеженное и залитое водой покрытие
дорожного полотна. Отсутствие освещения в
темное время суток также приводит к росту
числа ДТП со смертельным исходом.

Полученные оценки показали значимость
пространственных эффектов при оценке влия-
ния на смертность в ДТП: если в регионе фик-
сируется большое количество ДТП со смер-
тельным исходом, это оказывает влияние на
показатели смертности в ДТП в соседних ре-
гионах. Кроме того, схожие показатели смерт-
ности в ДТП в соседних регионах могут быть
обусловлены их географическими особенно-
стями и индивидуальными характеристиками,
например спецификой культуры вождения.

Представленные результаты подтверждают
необходимость решения задачи по приведе-
нию автомобильных дорог России в норма-
тивное состояние, оборудованию их освеще-
нием, своевременной обработке и контролю
состояния за дорожным покрытием, внедре-
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Таблица 3
Результаты оценки пространственной модели для показателей смертности от ДТП
(логарифм) в административных единицах по 6-му уровню территориального деления

4 Относительно категории «Основные улицы в жилой застройке».
5 Относительно категории «Местного значения (дорога местного значения, включая относящиеся к собственности поселений,
муниципальных районов, городских округов)».
6 Относительно категории «Сухое».
7 Относительно категории «Светлое время суток».
8 Относительно категории «Полноприводные».
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нию предупредительных мер в случае слож-
ных погодных условий. Особую значимость
имеет обеспечение контроля за использова-
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Due to systematic work to improve safety on Russia’s roads, both as part of the implementation of national
projects and other strategic and programmatic documents, a significant reduction in the number of fatal road
traffic accidents (RTA) has been achieved. The article analyzes the determinants of traffic accidents and
fatalities in Russia. The simulation results confirm the importance of bringing Russian roads to a standard
state, improving lighting equipment, timely treatment and control of the condition of the pavement, the
introduction of preventive measures in case of difficult weather conditions.

Of particular importance for reducing mortality in accidents is also ensuring control over the use of safety
equipment and the quality of transport system management within the boundaries of municipalities, as well
as the development of intelligent transport systems. Consideration of spatial effects due to geographical
features and individual characteristics of regions, as the specifics of driving culture, is also necessary for the
formation of policies aimed at reducing the number of accidents and deaths in accidents.
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