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АННОТАЦИЯ
Введение. Существующая проблема состояния безопасности дорожного движения (БДД), заключающа-
яся главным образом в ухудшении демографической ситуации в Российской Федерации (РФ), диктует 
необходимость в значительном усилении государственной деятельности в повышении уровня безопас-
ности дорожного движения. Для оценки уровня безопасности дорожного движения пользуются системой 
показателей, основанных на анализе количества дорожно-транспортных происшествий (ДТП) с учетом 
плотности транспортного потока, уровня автомобилизации, количества населения и т.д. Восемьде-
сят процентов дорожно-транспортных происшествий происходит в населенных пунктах и подавляю-
щее большинство из них в субъектах регионов РФ. При этом около 90% ДТП происходит по причине 
нарушения правил дорожного движения водителями, 10% – пешеходами. На сегодняшний день среди 89 
регионов РФ существует значительная неоднородность, определяемая целым рядом показателей, свя-
занных с территориальным положением, экономическими, социальными и климатическими условиями, 
обусловливающими те или иные действия человека (человеческий фактор) как участника дорожного 
движения на улично-дорожной сети. 
Цель проведения исследования. Определение индексов для сопоставления городов в рейтинге безо-
пасности дорожного движения. 
Материалы и методы. Методологической основой исследования являются математические и стати-
стические методы оценки. 
Результаты обсуждения. Основным результатом стало определение параметров, влияющих на со-
стояние безопасности дорожного движения. Сгруппированы восемь индексов, характеризующих уровень 
безопасности дорожного движения, учитывающих параметры человеческого фактора. Определен важ-
нейший параметр безопасности дорожного движения, рассматривающий человеческий фактор в систе-
ме «человек – автомобиль – дорога – среда». 
Заключение. Предложена новая методика оценки уровня безопасности дорожного движения в услови-
ях городской среды. Выявление субъектов РФ наиболее целесообразно для принятия первоочередных 
управленческих решений, направленных на повышение состояния безопасности дорожного движения с 
учетом человеческого фактора. Методика позволит оценить эффективность решения ключевых задач 
по предупреждению дорожно-транспортных происшествий, выполнения федеральных целевых программ 
и стратегий в сфере обеспечения безопасности дорожного движения в регионах.
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ABSTRACT
Introduction. The current problem of road safety state (RTS), which appears mainly in the deterioration of the 
demographic situation in the Russian Federation (RF), results in the need for a significant strengthening of state 
activities in increasing the level of road safety. To assess the level of road safety, a system of indicators is used 
based on the analysis of the number of road accidents with traffic flow density, motorization level, the number of 
people, etc. taken into account. 80 per cent of road accidents occur in populated areas, the vast majority of them 
taking place in the subjects of Russian regions. At the same time, about 90 per cent of accidents occur due to vio-
lation of traffic rules by drivers, 10 per cent – by pedestrians. Today, among 89 regions of the Russian Federation, 
there is significant heterogeneity, determined by a number of indicators related to the territorial location, economic, 
social and climatic conditions that affect certain human actions (human factor) as related to a participant in street 
and road traffic.
The purpose of the study is to determine indices for comparing cities in the road safety rating. 
Materials and methods. The methodological basis of the research is mathematical and statistical assessment 
methods.
Results and discussion. The main result has been determination of parameters affecting the state of road safety. 
Eight indices have been grouped that characterize the level of road safety taking into account parameters of the 
human factor. A most important road safety parameter has been established, by considering the human factor in the 
“man – car – road – environment” system.
Conclusion. A new methodology for assessing the level of road safety in urban environment is proposed. Identify-
ing the subjects of the Russian Federation is most appropriate for making priority management decisions aimed at 
improving road safety, taking into account the human factor. The methodology will make it possible to assess the 
effectiveness of solving key tasks related to the prevention of road accidents, the implementation of federal targeted 
programs and strategies in the field of road safety in the regions of Russia.
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ВВЕДЕНИЕ
На сегодняшний день в Российской Феде-

рации официальная статистика использует 
следующие основные показатели состояния 
безопасности дорожного движения, выража-
ющиеся в абсолютных значениях: количество 
дорожно-транспортных происшествий, постра-
давших в них граждан, водителей транспорт-
ных средств; нарушителей правил дорожного 
движения, административных правонаруше-
ний и уголовных преступлений в области до-
рожного движения и вспомогательные пока-
затели, отражающие состояние безопасности 
дорожного движения и результаты деятель-
ности по ее обеспечению, выражающиеся в 
относительных значениях: число лиц, погиб-
ших в ДТП на 10 тыс. транспортных средств 
(транспортный риск), число погибших в ДТП 
на 100 тыс. населения (социальный риск), ко-
личество погибших на 100 травмированных в 
ДТП (тяжесть последствий), абсолютный пока-
затель к показателю прошлого года (АППГ)1,2.

В системе Европейской экономической ко-
миссии Организации Объединенных Наций 
(ЕЭК ООН) используется риск гибели в до-
рожном движении. Этот показатель учитывает 
количество населения в различных странах и 
регионах. 

Графическое представление абсолютных 
показателей аварийности и относительных по-
казателей состояния БДД показывает циклич-
ность. Увеличение показателей (до 1990 г.), 
их снижение (до 1997 г.), постепенный рост 
(до 2007 г.). В дальнейшем шаг цикла умень-
шается. Снижение (до 2010 г.), увеличение  
(до 2013 г.), стабильное снижение показателей 
аварийности до 2022 г. С 2023 г. вновь наблю-
дается рост показателей аварийности3.

Все процессы жизнедеятельности непо-
средственно связаны с экономическими про-

1 О безопасности дорожного движения: федеральный закон от 10.12.1995 N 196-ФЗ (ред. от 30.07.2019) // Собрание 
законодательства РФ. 1995. № 50. Ст. 4873.

2 Об утверждении Концепции федеральной целевой программы «Повышение безопасности дорожного движения в 
2013–2020 годах»: распоряжение Правительства РФ от 27.10.2012 № 1995-р // Собрание законодательства РФ. 2012.  
№ 45. Ст.6282.

3 Показатели состояния безопасности дорожного движения [Электронный ресурс]. Режим доступа: https://stat.gibdd.ru/ 
(дата обращения: 13.11.2024)

4 О федеральной целевой программе «Повышение безопасности дорожного движения в 2006–2012 годах»: поста-
новление Правительства РФ от 20 февраля 2006 г. N 100» // Собрание законодательства РФ. 2006. № 9. Ст. 1020.

5 Об утверждении Стратегии безопасности дорожного движения в Российской Федерации на 2018–2024 годы: распо-
ряжение Правительства РФ от 08.01.2018 N 1-р // Собрание законодательства РФ. 2018. № 5. Ст. 774.

6 Анализ факторов, влияющих на безопасность движения транспортных средств на маршруте / И.Х. Хасанов, В.И. Рас-
соха, Р.Р. Ибряев, М.В. Литвинов // XVIII Международная научно-практическая конференция: Прогрессивные технологии  
в транспортных системах. Оренбург. 2023. С. 479–482.

цессами, а те, в свою очередь, подчиняются 
строгим законам цикличности. В данном слу-
чае в период до 2007 г. изменение динамики 
подчинялось экономическому циклу Жюгляра 
(7–11 лет), с 2008 г. произошли изменения 
на более короткий лаг – 3–4 года, что соот-
ветствует экономическому циклу Китчина [1]. 
Типичным примером цикла Китчина является 
краткосрочный экономический подъём между 
не менее краткосрочными спадами финансо-
во-экономического кризиса (2008–2010) и ва-
лютным кризисом в России (2014–2015), в со-
вокупности укладывающиеся в периодичность 
циклов Жюгляра и являющиеся его подфазой. 
Это в целом совпадает с динамикой аварийно-
сти и состояния безопасности4.

Целью государственной политики в области 
БДД является достижение показателя транс-
портного риска к 2030 г. (2,44 ед.)5, что позво-
лит улучшить показатели демографического 
состояния. Текущие результаты деятельности 
по достижению целевого показателя уже изу-
чаются и предлагаются адресные программы 
по повышению БДД, учитывающие региональ-
ную специфику процессов формирования до-
рожно-транспортной аварийности [2, 3, 4].

Задача оценки качества городской среды с 
позиции БДД является важной. Учет социаль-
ных, экономических и транспортных показа-
телей развития регионов позволит повысить 
эффективность мероприятий по улучшению 
состояния БДД [5, 6, 7, 8, 9].

В Российской Федерации 75 крупных горо-
дов, в которых проживает около 53 млн чел. 
Именно такие города на сегодняшний день 
являются центрами транспортного сосредо-
точения и притяжения населения6, что в свою 
очередь предъявляет повышенные требова-
ния к обеспечению БДД [10, 11, 12]. Между-
народный опыт показывает, что состояние 
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БДД оценивается всевозможными способами 
с применением различных методик, в основе 
которых лежит общий подход – использование 
в разных комбинациях абсолютных и относи-
тельных показателей тяжести последствий 
ДТП [13, 14, 15.]

Таким образом, очевидна необходимость 
разработки методики, основанной на сопо-
ставлении городов по различным параметрам 
состояния БДД в зависимости от конкретных 
целей сопоставления. Основой разработки 
методики послужили приказы Министерства 
регионального развития и Министерства стро-
ительства и ЖКХ7,8.

МАТЕРИАЛЫ И МЕТОДЫ
Объектом исследования является состоя-

ние безопасности дорожного движения. 
Цель исследования заключается в опреде-

лении критериев для сопоставления городов в 
рейтинге безопасности дорожного движения. 

Задачи исследования. 1. Провести анализ 
многочисленных показателей, связанных с ус-
ловиями улично-дорожной сети, транспортной 
инфраструктуры, уровнем автомобилизации. 
2. Провести расчет показателей на основании 
статистических и математических методов. 3. 
Учитывая статистические показатели опреде-
лить интегральные показатели, необходимые 
для объективного сопоставления городов.

Метод интегральной оценки и набор пока-
зателей позволяют выявить преимущества и 
недостатки в обеспечении БДД в условиях го-
родов.

Разработка аналитической базы, представ-
ляющей интерес для органов исполнительной 
власти различных уровней, помогает оценить 
ситуацию и принять верное решение. Рейтинг 
является базой для создания комплексных и 
отраслевых стратегий обеспечения и повыше-
ния состояния БДД, а также основой создания 
региональных программ. 

Для сопоставления многисленных свойств, 
измеряемых в разных по диапазону и размер-
ности шкалах, используется относительный 
безразмерный показатель K, отражающий сте-
пень приближения абсолютного показателя 
свойства Qi к максимальному Qmax и минималь-

7 Об утверждении методики оценки качества городской среды проживания: приказ Министерства регионального раз-
вития РФ от 9 сентября 2013 года № 371 

8 Об утверждении Методики определения индекса качества городской среды муниципальных образований Россий-
ской Федерации: Приказ Министерства строительства и жилищно-коммунального хозяйства РФ от 31 октября 2017 года  
№ 1494/пр. 

ному Qmin показателям. Относительный пока-
затель описывается зависимостью 𝐾=𝑓(𝑄min…
𝑄𝑖…𝑄max), которая может быть представлена 
нормирующей функцией
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где Qi  – абсолютный показатель параметра; 
Qmin – минимальный показатель параметра; 
Qmax – максимальный показатель параметра. 
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где Qi – абсолютный показатель параметра; 
Qmin – минимальный показатель параметра; 
Qmax – максимальный показатель параме-

тра.
Для сопоставления по относительной важ-

ности всех показателей используются безраз-
мерные коэффициенты весомости 𝛽𝑖𝑗. Вес 
определялся по методу многофакторной ре-
грессии.

Таким образом, количественная оценка со-
стояния БДД Kк выражается с помощью фор-
мулы
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где ki – количественное значение параметра; 

𝛽𝛽𝛽𝛽𝑖𝑖𝑖𝑖 – коэффициент весомости параметра. 
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Состояние БДД в зависимости от возраста водителя:  
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где ki – количественное значение параметра; 
𝛽𝑖 – коэффициент весомости параметра.
Ключевая проблема отбора минимальной 

совокупности свойств (параметров), которые 
образуют качество объекта, решается за счет 
функционально-типологического анализа, ос-
нованного на рассмотрении качества как си-
стемы объективных свойств, а также исходя 
из объема исходной информации (статистиче-
ской и открытых источников).

Таким образом, группы параметров, обра-
зующие индексы, полностью удовлетворяют 
требованиям достаточности и независимости.

Оценка состояния БДД городов осущест-
влялась по следующим параметрам: влия-
ние водителя с учетом его возраста, стажа, 
пола, гражданства и категории водительского 
удостоверения; влияние человека как участ-
ника дорожного движения; влияние ребенка 
как участника дорожного движения; влияние 
транспортной инфраструктуры, ее доступно-
сти и характеристик внешней среды. Данные 
параметры сформированы на основании из-
учения трудов по оценке влияния человече-
ского фактора на состояние безопасности 
дорожного движения как отечественных специ-
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алистов В.И. Рассохи9, Ю.В. Трофименко [16],  
С.С. Евтюкова10 [17], Л.С. Трофимовой [18], 
И.П. Энглези [19], Е.И. Железнова [20],  
Е.В. Куракиной [21], Е.В. Агеева [22], В.С. Вол-
кова [23], В.Н. Баскова [24], И.Е. Ильиной [25], 
так и зарубежных Vaa T. [26], Reason J.11

Для оценки состояния БДД отобраны пара-
метры (32), которые в свою очередь объедине-
ны в 8 индексов.

Индексы, отражающие основные направ-
ления в оценке состояния БДД: 

К1 – состояние БДД в зависимости от воз-
раста водителя; 

К2 – состояние БДД в зависимости от стажа 
управления водителя; 

К3 – состояние БДД в зависимости от ген-
дерного признака водителя; 

К4 – состояние БДД в зависимости от граж-
данства водителя; 

К5 – состояние БДД в зависимости от кате-
гории водительского удостоверения водителя; 

К6 – состояние БДД в зависимости от кате-
гории участника дорожного движения; 

К7 – состояние БДД в зависимости от кате-
гории участника ребенка; 

К8 – характеристики среды.
Состояние БДД в зависимости от возраста 

водителя: 
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где 𝑄1𝑖 – количество ДТП со смертельным ис-
ходом по вине водителя в зависимости от его 
возраста, ед.
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Таким образом, группы параметров, образующие индексы, полностью удовлетворяют 
требованиям достаточности и независимости. 

Оценка состояния БДД городов осуществлялась по следующим параметрам: влияние 
водителя с учетом его возраста, стажа, пола, гражданства и категории водительского 
удостоверения; влияние человека как участника дорожного движения; влияние ребенка как 
участника дорожного движения; влияние транспортной инфраструктуры, ее доступности и 
характеристик внешней среды. Данные параметры сформированы на основании изучения 
трудов по оценке влияния человеческого фактора на состояние безопасности дорожного 
движения как отечественных специалистов В.И. Рассохи9, Ю.В. Трофименко [16],                     
С.С. Евтюкова10 [17], Л.С. Трофимовой  [18], И.П. Энглези [19], Е.И. Железнова [20],                 
Е.В. Куракиной [21], Е.В. Агеева [22], В.С. Волкова [23], В.Н. Баскова [24], И.Е. Ильиной [25], так 
и зарубежных Vaa T. [26], Reason J.11 

Для оценки состояния БДД отобраны параметры (32), которые в свою очередь объединены 
в 8 индексов. 

Индексы, отражающие основные направления в оценке состояния БДД: 
К1 – состояние БДД в зависимости от возраста водителя; 
К2 – состояние БДД в зависимости от стажа управления водителя; 
К3 – состояние БДД в зависимости от гендерного признака водителя; 
К4 – состояние БДД в зависимости от гражданства водителя; 
К5 – состояние БДД в зависимости от категории водительского удостоверения водителя; 
К6 – состояние БДД в зависимости от категории участника дорожного движения; 
К7 – состояние БДД в зависимости от категории участника ребенка; 
К8 – характеристики среды. 
Состояние БДД в зависимости от возраста водителя:  
 

𝐾𝐾𝐾𝐾1 = ∑ 𝑄𝑄𝑄𝑄1𝑖𝑖𝑖𝑖
8
𝑖𝑖𝑖𝑖=1 ,                                                            (3) 

 
где 𝑄𝑄𝑄𝑄1𝑖𝑖𝑖𝑖 – количество ДТП со смертельным исходом по вине водителя в зависимости от его 
возраста, ед. 

𝑄𝑄𝑄𝑄1𝑖𝑖𝑖𝑖 =
1
8
�
𝑄𝑄𝑄𝑄11 − 𝑄𝑄𝑄𝑄11

min

𝑄𝑄𝑄𝑄11
max − 𝑄𝑄𝑄𝑄11
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min +
𝑄𝑄𝑄𝑄14 − 𝑄𝑄𝑄𝑄14
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𝑄𝑄𝑄𝑄14
max − 𝑄𝑄𝑄𝑄14

min  +
𝑄𝑄𝑄𝑄15 − 𝑄𝑄𝑄𝑄15

min

𝑄𝑄𝑄𝑄15
max − 𝑄𝑄𝑄𝑄15

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄16 − 𝑄𝑄𝑄𝑄16

min

𝑄𝑄𝑄𝑄16
max − 𝑄𝑄𝑄𝑄16

min

+
𝑄𝑄𝑄𝑄17 − 𝑄𝑄𝑄𝑄17

min

𝑄𝑄𝑄𝑄17
max − 𝑄𝑄𝑄𝑄17

min  +
𝑄𝑄𝑄𝑄18 − 𝑄𝑄𝑄𝑄18

min

𝑄𝑄𝑄𝑄18
max − 𝑄𝑄𝑄𝑄18

min�  ,                                                                                                     (4) 

 
где 𝑄𝑄𝑄𝑄11 – возраст водителя от 18 до 21 года, ед.; 

 
9 Рассоха В.И., Никитин Н.И. Безопасность велосипедистов на кольцевых пересечениях: краткий обзор и анализ 
литературы  // XVI Международная научно-практическая конференция: Прогрессивные технологии в транспортных 
системах. Оренбург. 2021. С. 369–376. 
10 Евтюков С.С, Брылев И.С., Блиндер М.М. Пути повышения безопасности дорожного движения немеханических 
транспортных средств в г. Санкт-Петербурге // Международная научно-практическая конференция: 
Инфокоммуникационные и интеллектуальные технологии на транспорте. Липецк. 2022. С. 39–48. 
11 Reason, J. Human error: models and management / J. Reason // BMJ 320 (7237).2000. pp. 768–770 

 

регрессии. 
Таким образом, количественная оценка состояния БДД Kк выражается с помощью  

формулы 
𝐾𝐾𝐾𝐾𝑘𝑘𝑘𝑘 = ∑ 𝑘𝑘𝑘𝑘𝑖𝑖𝑖𝑖𝛽𝛽𝛽𝛽𝑖𝑖𝑖𝑖 ,𝑛𝑛𝑛𝑛

𝑖𝑖𝑖𝑖=1                                                                          (2) 
 
где ki – количественное значение параметра; 

𝛽𝛽𝛽𝛽𝑖𝑖𝑖𝑖 – коэффициент весомости параметра. 
Ключевая проблема отбора минимальной совокупности свойств (параметров), которые 

образуют качество объекта, решается за счет функционально-типологического анализа, 
основанного на рассмотрении качества как системы объективных свойств, а также исходя из 
объема исходной информации (статистической и открытых источников). 

Таким образом, группы параметров, образующие индексы, полностью удовлетворяют 
требованиям достаточности и независимости. 

Оценка состояния БДД городов осуществлялась по следующим параметрам: влияние 
водителя с учетом его возраста, стажа, пола, гражданства и категории водительского 
удостоверения; влияние человека как участника дорожного движения; влияние ребенка как 
участника дорожного движения; влияние транспортной инфраструктуры, ее доступности и 
характеристик внешней среды. Данные параметры сформированы на основании изучения 
трудов по оценке влияния человеческого фактора на состояние безопасности дорожного 
движения как отечественных специалистов В.И. Рассохи9, Ю.В. Трофименко [16],                     
С.С. Евтюкова10 [17], Л.С. Трофимовой  [18], И.П. Энглези [19], Е.И. Железнова [20],                 
Е.В. Куракиной [21], Е.В. Агеева [22], В.С. Волкова [23], В.Н. Баскова [24], И.Е. Ильиной [25], так 
и зарубежных Vaa T. [26], Reason J.11 

Для оценки состояния БДД отобраны параметры (32), которые в свою очередь объединены 
в 8 индексов. 

Индексы, отражающие основные направления в оценке состояния БДД: 
К1 – состояние БДД в зависимости от возраста водителя; 
К2 – состояние БДД в зависимости от стажа управления водителя; 
К3 – состояние БДД в зависимости от гендерного признака водителя; 
К4 – состояние БДД в зависимости от гражданства водителя; 
К5 – состояние БДД в зависимости от категории водительского удостоверения водителя; 
К6 – состояние БДД в зависимости от категории участника дорожного движения; 
К7 – состояние БДД в зависимости от категории участника ребенка; 
К8 – характеристики среды. 
Состояние БДД в зависимости от возраста водителя:  
 

𝐾𝐾𝐾𝐾1 = ∑ 𝑄𝑄𝑄𝑄1𝑖𝑖𝑖𝑖
8
𝑖𝑖𝑖𝑖=1 ,                                                            (3) 

 
где 𝑄𝑄𝑄𝑄1𝑖𝑖𝑖𝑖 – количество ДТП со смертельным исходом по вине водителя в зависимости от его 
возраста, ед. 

𝑄𝑄𝑄𝑄1𝑖𝑖𝑖𝑖 =
1
8
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min�  ,                                                                                                     (4) 

 
где 𝑄𝑄𝑄𝑄11 – возраст водителя от 18 до 21 года, ед.; 
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(4)

где 𝑄11 – возраст водителя от 18 до 21 года, 
ед.; 

9 Рассоха В.И., Никитин Н.И. Безопасность велосипедистов на кольцевых пересечениях: краткий обзор и анализ лите-
ратуры // XVI Международная научно-практическая конференция: Прогрессивные технологии в транспортных системах. 
Оренбург. 2021. С. 369–376.

10 Евтюков С.С, Брылев И.С., Блиндер М.М. Пути повышения безопасности дорожного движения немеханических 
транспортных средств в г. Санкт-Петербурге // Международная научно-практическая конференция: Инфокоммуникацион-
ные и интеллектуальные технологии на транспорте. Липецк. 2022. С. 39–48.
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𝑄12 – возраст водителя от 21 до 25 лет, ед.; 
𝑄13 – возраст водителя от 25 до 30 лет, ед.; 
𝑄14 – возраст водителя от 30 до 40 лет, ед.; 
𝑄15

 – возраст водителя от 40 до 50 лет, ед.; 
𝑄16

 – возраст водителя от 50 до 60 лет, ед.; 
𝑄17

 – возраст водителя от 60 до 70 лет, ед.; 
𝑄18

 – возраст водителя старше 70 лет, ед.
Состояние БДД в зависимости от стажа 

управления водителя

 

𝑄𝑄𝑄𝑄12 – возраст водителя от 21 до 25 лет, ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄13  – возраст водителя от 25 до 30 лет, ед.;  
𝑄𝑄𝑄𝑄14  – возраст водителя от 30 до 40 лет, ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄15 – возраст водителя от 40 до 50 лет, ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄16 – возраст водителя от 50 до 60 лет, ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄17 – возраст водителя от 60 до 70 лет, ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄18 – возраст водителя старше 70 лет, ед. 
Состояние БДД в зависимости от стажа управления водителя 
 

𝐾𝐾𝐾𝐾2 = ∑ 𝑄𝑄𝑄𝑄2𝑖𝑖𝑖𝑖
5
𝑖𝑖𝑖𝑖=1  ,                                                        (5) 

 
где 𝑄𝑄𝑄𝑄2𝑖𝑖𝑖𝑖– количество ДТП со смертельным исходом по вине водителя в зависимости от стажа 
управления водителя, ед. 

𝑄𝑄𝑄𝑄2𝑖𝑖𝑖𝑖 = 1
5
�
𝑄𝑄𝑄𝑄21−𝑄𝑄𝑄𝑄21

min

𝑄𝑄𝑄𝑄21
max−𝑄𝑄𝑄𝑄21

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄22−𝑄𝑄𝑄𝑄22

min

𝑄𝑄𝑄𝑄22
max−𝑄𝑄𝑄𝑄22

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄23−𝑄𝑄𝑄𝑄23

min

𝑄𝑄𝑄𝑄23
max−𝑄𝑄𝑄𝑄23

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄24−𝑄𝑄𝑄𝑄24

min

𝑄𝑄𝑄𝑄24
max−𝑄𝑄𝑄𝑄24

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄25−𝑄𝑄𝑄𝑄25

min

𝑄𝑄𝑄𝑄25
max−𝑄𝑄𝑄𝑄25

min� ,            (6) 

 
где 𝑄𝑄𝑄𝑄21 – стаж водителя до 2 лет, ед.; 

𝑄𝑄𝑄𝑄22  – стаж водителя от 2 до 5 лет, ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄23 – стаж водителя от 5 до 10 лет, ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄24  – стаж водителя от 10 до 15 лет, ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄25 – стаж водителя свыше 15 лет, ед. 
Состояние БДД в зависимости от гендерного признака водителя: 

𝐾𝐾𝐾𝐾3 = ∑ 𝑄𝑄𝑄𝑄3𝑖𝑖𝑖𝑖  ,                                                       
2
𝑖𝑖𝑖𝑖=1 (7) 

где 𝑄𝑄𝑄𝑄3𝑖𝑖𝑖𝑖 − количество ДТП со смертельным исходом по вине водителя в зависимости от 
гендерного признака, ед. 

𝑄𝑄𝑄𝑄3𝑖𝑖𝑖𝑖 = 1
2

(
𝑄𝑄𝑄𝑄31−𝑄𝑄𝑄𝑄31

min

𝑄𝑄𝑄𝑄31
max−𝑄𝑄𝑄𝑄31

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄32−𝑄𝑄𝑄𝑄32

min

𝑄𝑄𝑄𝑄32
max−𝑄𝑄𝑄𝑄32

min) ,                                               (8) 

 
где 𝑄𝑄𝑄𝑄31 – пол водителя «мужчина», ед.; 

𝑄𝑄𝑄𝑄32– пол водителя «женщина», ед. 
Состояние БДД в зависимости от гражданства водителя: 

𝐾𝐾𝐾𝐾4 = �𝑄𝑄𝑄𝑄4𝑖𝑖𝑖𝑖  ,                                                                            (9)
2

𝑖𝑖𝑖𝑖=1

 

где 𝑄𝑄𝑄𝑄4𝑖𝑖𝑖𝑖 − количество ДТП со смертельным исходом по вине водителя в зависимости от 
гендерного признака, ед. 

𝑄𝑄𝑄𝑄4𝑖𝑖𝑖𝑖 = 1
2

(
𝑄𝑄𝑄𝑄41−𝑄𝑄𝑄𝑄41

min

𝑄𝑄𝑄𝑄41
max−𝑄𝑄𝑄𝑄41

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄42−𝑄𝑄𝑄𝑄42

min

𝑄𝑄𝑄𝑄42
max−𝑄𝑄𝑄𝑄42

min) ,                                          (10) 

где 𝑄𝑄𝑄𝑄41 – водитель – гражданин СНГ, ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄42– водитель – гражданин иностранного государства, ед. 
Состояние БДД в зависимости от категории водительского удостоверения водителя: 
 

𝐾𝐾𝐾𝐾5 = ∑ 𝑄𝑄𝑄𝑄5𝑖𝑖𝑖𝑖 ,                                                                                                         
4
𝑖𝑖𝑖𝑖=1 (11) 

 
где 𝑄𝑄𝑄𝑄5𝑖𝑖𝑖𝑖 − количество ДТП со смертельным исходом по вине водителя в зависимости от 
категории водительского удостоверения, ед. 
 

𝑄𝑄𝑄𝑄5𝑖𝑖𝑖𝑖 = 1
4

(
𝑄𝑄𝑄𝑄51−𝑄𝑄𝑄𝑄51

min

𝑄𝑄𝑄𝑄51
max−𝑄𝑄𝑄𝑄51

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄52−𝑄𝑄𝑄𝑄52

min

𝑄𝑄𝑄𝑄52
max−𝑄𝑄𝑄𝑄52

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄53−𝑄𝑄𝑄𝑄53

min

𝑄𝑄𝑄𝑄53
max−𝑄𝑄𝑄𝑄53

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄54−𝑄𝑄𝑄𝑄54

min

𝑄𝑄𝑄𝑄54
max−𝑄𝑄𝑄𝑄54

min) ,         (12) 

где 𝑄𝑄𝑄𝑄51 – категория «В», ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄52– категория «С», ед.; 

(5)

где 𝑄2𝑖
 – количество ДТП со смертельным ис-

ходом по вине водителя в зависимости от ста-
жа управления водителя, ед.

 

𝑄𝑄𝑄𝑄12 – возраст водителя от 21 до 25 лет, ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄13  – возраст водителя от 25 до 30 лет, ед.;  
𝑄𝑄𝑄𝑄14  – возраст водителя от 30 до 40 лет, ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄15 – возраст водителя от 40 до 50 лет, ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄16 – возраст водителя от 50 до 60 лет, ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄17 – возраст водителя от 60 до 70 лет, ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄18 – возраст водителя старше 70 лет, ед. 
Состояние БДД в зависимости от стажа управления водителя 
 

𝐾𝐾𝐾𝐾2 = ∑ 𝑄𝑄𝑄𝑄2𝑖𝑖𝑖𝑖
5
𝑖𝑖𝑖𝑖=1  ,                                                        (5) 

 
где 𝑄𝑄𝑄𝑄2𝑖𝑖𝑖𝑖– количество ДТП со смертельным исходом по вине водителя в зависимости от стажа 
управления водителя, ед. 

𝑄𝑄𝑄𝑄2𝑖𝑖𝑖𝑖 = 1
5
�
𝑄𝑄𝑄𝑄21−𝑄𝑄𝑄𝑄21

min

𝑄𝑄𝑄𝑄21
max−𝑄𝑄𝑄𝑄21

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄22−𝑄𝑄𝑄𝑄22

min

𝑄𝑄𝑄𝑄22
max−𝑄𝑄𝑄𝑄22

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄23−𝑄𝑄𝑄𝑄23

min

𝑄𝑄𝑄𝑄23
max−𝑄𝑄𝑄𝑄23

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄24−𝑄𝑄𝑄𝑄24

min

𝑄𝑄𝑄𝑄24
max−𝑄𝑄𝑄𝑄24

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄25−𝑄𝑄𝑄𝑄25

min

𝑄𝑄𝑄𝑄25
max−𝑄𝑄𝑄𝑄25

min� ,            (6) 

 
где 𝑄𝑄𝑄𝑄21 – стаж водителя до 2 лет, ед.; 

𝑄𝑄𝑄𝑄22  – стаж водителя от 2 до 5 лет, ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄23 – стаж водителя от 5 до 10 лет, ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄24  – стаж водителя от 10 до 15 лет, ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄25 – стаж водителя свыше 15 лет, ед. 
Состояние БДД в зависимости от гендерного признака водителя: 

𝐾𝐾𝐾𝐾3 = ∑ 𝑄𝑄𝑄𝑄3𝑖𝑖𝑖𝑖  ,                                                       
2
𝑖𝑖𝑖𝑖=1 (7) 

где 𝑄𝑄𝑄𝑄3𝑖𝑖𝑖𝑖 − количество ДТП со смертельным исходом по вине водителя в зависимости от 
гендерного признака, ед. 

𝑄𝑄𝑄𝑄3𝑖𝑖𝑖𝑖 = 1
2

(
𝑄𝑄𝑄𝑄31−𝑄𝑄𝑄𝑄31

min

𝑄𝑄𝑄𝑄31
max−𝑄𝑄𝑄𝑄31

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄32−𝑄𝑄𝑄𝑄32

min

𝑄𝑄𝑄𝑄32
max−𝑄𝑄𝑄𝑄32

min) ,                                               (8) 

 
где 𝑄𝑄𝑄𝑄31 – пол водителя «мужчина», ед.; 

𝑄𝑄𝑄𝑄32– пол водителя «женщина», ед. 
Состояние БДД в зависимости от гражданства водителя: 

𝐾𝐾𝐾𝐾4 = �𝑄𝑄𝑄𝑄4𝑖𝑖𝑖𝑖  ,                                                                            (9)
2

𝑖𝑖𝑖𝑖=1

 

где 𝑄𝑄𝑄𝑄4𝑖𝑖𝑖𝑖 − количество ДТП со смертельным исходом по вине водителя в зависимости от 
гендерного признака, ед. 

𝑄𝑄𝑄𝑄4𝑖𝑖𝑖𝑖 = 1
2

(
𝑄𝑄𝑄𝑄41−𝑄𝑄𝑄𝑄41

min

𝑄𝑄𝑄𝑄41
max−𝑄𝑄𝑄𝑄41

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄42−𝑄𝑄𝑄𝑄42

min

𝑄𝑄𝑄𝑄42
max−𝑄𝑄𝑄𝑄42

min) ,                                          (10) 

где 𝑄𝑄𝑄𝑄41 – водитель – гражданин СНГ, ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄42– водитель – гражданин иностранного государства, ед. 
Состояние БДД в зависимости от категории водительского удостоверения водителя: 
 

𝐾𝐾𝐾𝐾5 = ∑ 𝑄𝑄𝑄𝑄5𝑖𝑖𝑖𝑖 ,                                                                                                         
4
𝑖𝑖𝑖𝑖=1 (11) 

 
где 𝑄𝑄𝑄𝑄5𝑖𝑖𝑖𝑖 − количество ДТП со смертельным исходом по вине водителя в зависимости от 
категории водительского удостоверения, ед. 
 

𝑄𝑄𝑄𝑄5𝑖𝑖𝑖𝑖 = 1
4

(
𝑄𝑄𝑄𝑄51−𝑄𝑄𝑄𝑄51

min

𝑄𝑄𝑄𝑄51
max−𝑄𝑄𝑄𝑄51

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄52−𝑄𝑄𝑄𝑄52

min

𝑄𝑄𝑄𝑄52
max−𝑄𝑄𝑄𝑄52

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄53−𝑄𝑄𝑄𝑄53

min

𝑄𝑄𝑄𝑄53
max−𝑄𝑄𝑄𝑄53

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄54−𝑄𝑄𝑄𝑄54

min

𝑄𝑄𝑄𝑄54
max−𝑄𝑄𝑄𝑄54

min) ,         (12) 

где 𝑄𝑄𝑄𝑄51 – категория «В», ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄52– категория «С», ед.; 

 

𝑄𝑄𝑄𝑄12 – возраст водителя от 21 до 25 лет, ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄13  – возраст водителя от 25 до 30 лет, ед.;  
𝑄𝑄𝑄𝑄14  – возраст водителя от 30 до 40 лет, ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄15 – возраст водителя от 40 до 50 лет, ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄16 – возраст водителя от 50 до 60 лет, ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄17 – возраст водителя от 60 до 70 лет, ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄18 – возраст водителя старше 70 лет, ед. 
Состояние БДД в зависимости от стажа управления водителя 
 

𝐾𝐾𝐾𝐾2 = ∑ 𝑄𝑄𝑄𝑄2𝑖𝑖𝑖𝑖
5
𝑖𝑖𝑖𝑖=1  ,                                                        (5) 

 
где 𝑄𝑄𝑄𝑄2𝑖𝑖𝑖𝑖– количество ДТП со смертельным исходом по вине водителя в зависимости от стажа 
управления водителя, ед. 

𝑄𝑄𝑄𝑄2𝑖𝑖𝑖𝑖 = 1
5
�
𝑄𝑄𝑄𝑄21−𝑄𝑄𝑄𝑄21

min

𝑄𝑄𝑄𝑄21
max−𝑄𝑄𝑄𝑄21

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄22−𝑄𝑄𝑄𝑄22

min

𝑄𝑄𝑄𝑄22
max−𝑄𝑄𝑄𝑄22

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄23−𝑄𝑄𝑄𝑄23

min

𝑄𝑄𝑄𝑄23
max−𝑄𝑄𝑄𝑄23

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄24−𝑄𝑄𝑄𝑄24

min

𝑄𝑄𝑄𝑄24
max−𝑄𝑄𝑄𝑄24

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄25−𝑄𝑄𝑄𝑄25

min

𝑄𝑄𝑄𝑄25
max−𝑄𝑄𝑄𝑄25

min� ,            (6) 

 
где 𝑄𝑄𝑄𝑄21 – стаж водителя до 2 лет, ед.; 

𝑄𝑄𝑄𝑄22  – стаж водителя от 2 до 5 лет, ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄23 – стаж водителя от 5 до 10 лет, ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄24  – стаж водителя от 10 до 15 лет, ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄25 – стаж водителя свыше 15 лет, ед. 
Состояние БДД в зависимости от гендерного признака водителя: 

𝐾𝐾𝐾𝐾3 = ∑ 𝑄𝑄𝑄𝑄3𝑖𝑖𝑖𝑖  ,                                                       
2
𝑖𝑖𝑖𝑖=1 (7) 

где 𝑄𝑄𝑄𝑄3𝑖𝑖𝑖𝑖 − количество ДТП со смертельным исходом по вине водителя в зависимости от 
гендерного признака, ед. 

𝑄𝑄𝑄𝑄3𝑖𝑖𝑖𝑖 = 1
2

(
𝑄𝑄𝑄𝑄31−𝑄𝑄𝑄𝑄31

min

𝑄𝑄𝑄𝑄31
max−𝑄𝑄𝑄𝑄31

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄32−𝑄𝑄𝑄𝑄32

min

𝑄𝑄𝑄𝑄32
max−𝑄𝑄𝑄𝑄32

min) ,                                               (8) 

 
где 𝑄𝑄𝑄𝑄31 – пол водителя «мужчина», ед.; 

𝑄𝑄𝑄𝑄32– пол водителя «женщина», ед. 
Состояние БДД в зависимости от гражданства водителя: 

𝐾𝐾𝐾𝐾4 = �𝑄𝑄𝑄𝑄4𝑖𝑖𝑖𝑖  ,                                                                            (9)
2

𝑖𝑖𝑖𝑖=1

 

где 𝑄𝑄𝑄𝑄4𝑖𝑖𝑖𝑖 − количество ДТП со смертельным исходом по вине водителя в зависимости от 
гендерного признака, ед. 

𝑄𝑄𝑄𝑄4𝑖𝑖𝑖𝑖 = 1
2

(
𝑄𝑄𝑄𝑄41−𝑄𝑄𝑄𝑄41

min

𝑄𝑄𝑄𝑄41
max−𝑄𝑄𝑄𝑄41

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄42−𝑄𝑄𝑄𝑄42

min

𝑄𝑄𝑄𝑄42
max−𝑄𝑄𝑄𝑄42

min) ,                                          (10) 

где 𝑄𝑄𝑄𝑄41 – водитель – гражданин СНГ, ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄42– водитель – гражданин иностранного государства, ед. 
Состояние БДД в зависимости от категории водительского удостоверения водителя: 
 

𝐾𝐾𝐾𝐾5 = ∑ 𝑄𝑄𝑄𝑄5𝑖𝑖𝑖𝑖 ,                                                                                                         
4
𝑖𝑖𝑖𝑖=1 (11) 

 
где 𝑄𝑄𝑄𝑄5𝑖𝑖𝑖𝑖 − количество ДТП со смертельным исходом по вине водителя в зависимости от 
категории водительского удостоверения, ед. 
 

𝑄𝑄𝑄𝑄5𝑖𝑖𝑖𝑖 = 1
4

(
𝑄𝑄𝑄𝑄51−𝑄𝑄𝑄𝑄51

min

𝑄𝑄𝑄𝑄51
max−𝑄𝑄𝑄𝑄51

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄52−𝑄𝑄𝑄𝑄52

min

𝑄𝑄𝑄𝑄52
max−𝑄𝑄𝑄𝑄52

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄53−𝑄𝑄𝑄𝑄53

min

𝑄𝑄𝑄𝑄53
max−𝑄𝑄𝑄𝑄53

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄54−𝑄𝑄𝑄𝑄54

min

𝑄𝑄𝑄𝑄54
max−𝑄𝑄𝑄𝑄54

min) ,         (12) 

где 𝑄𝑄𝑄𝑄51 – категория «В», ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄52– категория «С», ед.; 

(6)

где 𝑄21
 – стаж водителя до 2 лет, ед.; 

𝑄23
 – стаж водителя от 2 до 5 лет, ед.; 

𝑄24
 – стаж водителя от 5 до 10 лет, ед.; 

𝑄25
 – стаж водителя от 10 до 15 лет, ед.; 

𝑄26
 – стаж водителя свыше 15 лет, ед.

Состояние БДД в зависимости от гендерно-
го признака водителя: 

 

𝑄𝑄𝑄𝑄12 – возраст водителя от 21 до 25 лет, ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄13  – возраст водителя от 25 до 30 лет, ед.;  
𝑄𝑄𝑄𝑄14  – возраст водителя от 30 до 40 лет, ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄15 – возраст водителя от 40 до 50 лет, ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄16 – возраст водителя от 50 до 60 лет, ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄17 – возраст водителя от 60 до 70 лет, ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄18 – возраст водителя старше 70 лет, ед. 
Состояние БДД в зависимости от стажа управления водителя 
 

𝐾𝐾𝐾𝐾2 = ∑ 𝑄𝑄𝑄𝑄2𝑖𝑖𝑖𝑖
5
𝑖𝑖𝑖𝑖=1  ,                                                        (5) 

 
где 𝑄𝑄𝑄𝑄2𝑖𝑖𝑖𝑖– количество ДТП со смертельным исходом по вине водителя в зависимости от стажа 
управления водителя, ед. 

𝑄𝑄𝑄𝑄2𝑖𝑖𝑖𝑖 = 1
5
�
𝑄𝑄𝑄𝑄21−𝑄𝑄𝑄𝑄21

min

𝑄𝑄𝑄𝑄21
max−𝑄𝑄𝑄𝑄21

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄22−𝑄𝑄𝑄𝑄22

min

𝑄𝑄𝑄𝑄22
max−𝑄𝑄𝑄𝑄22

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄23−𝑄𝑄𝑄𝑄23

min

𝑄𝑄𝑄𝑄23
max−𝑄𝑄𝑄𝑄23

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄24−𝑄𝑄𝑄𝑄24

min

𝑄𝑄𝑄𝑄24
max−𝑄𝑄𝑄𝑄24

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄25−𝑄𝑄𝑄𝑄25

min

𝑄𝑄𝑄𝑄25
max−𝑄𝑄𝑄𝑄25

min� ,            (6) 

 
где 𝑄𝑄𝑄𝑄21 – стаж водителя до 2 лет, ед.; 

𝑄𝑄𝑄𝑄22  – стаж водителя от 2 до 5 лет, ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄23 – стаж водителя от 5 до 10 лет, ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄24  – стаж водителя от 10 до 15 лет, ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄25 – стаж водителя свыше 15 лет, ед. 
Состояние БДД в зависимости от гендерного признака водителя: 

𝐾𝐾𝐾𝐾3 = ∑ 𝑄𝑄𝑄𝑄3𝑖𝑖𝑖𝑖  ,                                                       
2
𝑖𝑖𝑖𝑖=1 (7) 

где 𝑄𝑄𝑄𝑄3𝑖𝑖𝑖𝑖 − количество ДТП со смертельным исходом по вине водителя в зависимости от 
гендерного признака, ед. 

𝑄𝑄𝑄𝑄3𝑖𝑖𝑖𝑖 = 1
2

(
𝑄𝑄𝑄𝑄31−𝑄𝑄𝑄𝑄31

min

𝑄𝑄𝑄𝑄31
max−𝑄𝑄𝑄𝑄31

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄32−𝑄𝑄𝑄𝑄32

min

𝑄𝑄𝑄𝑄32
max−𝑄𝑄𝑄𝑄32

min) ,                                               (8) 

 
где 𝑄𝑄𝑄𝑄31 – пол водителя «мужчина», ед.; 

𝑄𝑄𝑄𝑄32– пол водителя «женщина», ед. 
Состояние БДД в зависимости от гражданства водителя: 

𝐾𝐾𝐾𝐾4 = �𝑄𝑄𝑄𝑄4𝑖𝑖𝑖𝑖  ,                                                                            (9)
2

𝑖𝑖𝑖𝑖=1

 

где 𝑄𝑄𝑄𝑄4𝑖𝑖𝑖𝑖 − количество ДТП со смертельным исходом по вине водителя в зависимости от 
гендерного признака, ед. 

𝑄𝑄𝑄𝑄4𝑖𝑖𝑖𝑖 = 1
2

(
𝑄𝑄𝑄𝑄41−𝑄𝑄𝑄𝑄41

min

𝑄𝑄𝑄𝑄41
max−𝑄𝑄𝑄𝑄41

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄42−𝑄𝑄𝑄𝑄42

min

𝑄𝑄𝑄𝑄42
max−𝑄𝑄𝑄𝑄42

min) ,                                          (10) 

где 𝑄𝑄𝑄𝑄41 – водитель – гражданин СНГ, ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄42– водитель – гражданин иностранного государства, ед. 
Состояние БДД в зависимости от категории водительского удостоверения водителя: 
 

𝐾𝐾𝐾𝐾5 = ∑ 𝑄𝑄𝑄𝑄5𝑖𝑖𝑖𝑖 ,                                                                                                         
4
𝑖𝑖𝑖𝑖=1 (11) 

 
где 𝑄𝑄𝑄𝑄5𝑖𝑖𝑖𝑖 − количество ДТП со смертельным исходом по вине водителя в зависимости от 
категории водительского удостоверения, ед. 
 

𝑄𝑄𝑄𝑄5𝑖𝑖𝑖𝑖 = 1
4

(
𝑄𝑄𝑄𝑄51−𝑄𝑄𝑄𝑄51

min

𝑄𝑄𝑄𝑄51
max−𝑄𝑄𝑄𝑄51

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄52−𝑄𝑄𝑄𝑄52

min

𝑄𝑄𝑄𝑄52
max−𝑄𝑄𝑄𝑄52

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄53−𝑄𝑄𝑄𝑄53

min

𝑄𝑄𝑄𝑄53
max−𝑄𝑄𝑄𝑄53

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄54−𝑄𝑄𝑄𝑄54

min

𝑄𝑄𝑄𝑄54
max−𝑄𝑄𝑄𝑄54

min) ,         (12) 

где 𝑄𝑄𝑄𝑄51 – категория «В», ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄52– категория «С», ед.; 

(7)

где 𝑄3𝑖
 количество ДТП со смертельным исхо-

дом по вине водителя в зависимости от ген-
дерного признака, ед.

 

𝑄𝑄𝑄𝑄12 – возраст водителя от 21 до 25 лет, ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄13  – возраст водителя от 25 до 30 лет, ед.;  
𝑄𝑄𝑄𝑄14  – возраст водителя от 30 до 40 лет, ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄15 – возраст водителя от 40 до 50 лет, ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄16 – возраст водителя от 50 до 60 лет, ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄17 – возраст водителя от 60 до 70 лет, ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄18 – возраст водителя старше 70 лет, ед. 
Состояние БДД в зависимости от стажа управления водителя 
 

𝐾𝐾𝐾𝐾2 = ∑ 𝑄𝑄𝑄𝑄2𝑖𝑖𝑖𝑖
5
𝑖𝑖𝑖𝑖=1  ,                                                        (5) 

 
где 𝑄𝑄𝑄𝑄2𝑖𝑖𝑖𝑖– количество ДТП со смертельным исходом по вине водителя в зависимости от стажа 
управления водителя, ед. 

𝑄𝑄𝑄𝑄2𝑖𝑖𝑖𝑖 = 1
5
�
𝑄𝑄𝑄𝑄21−𝑄𝑄𝑄𝑄21

min

𝑄𝑄𝑄𝑄21
max−𝑄𝑄𝑄𝑄21

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄22−𝑄𝑄𝑄𝑄22

min

𝑄𝑄𝑄𝑄22
max−𝑄𝑄𝑄𝑄22

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄23−𝑄𝑄𝑄𝑄23

min

𝑄𝑄𝑄𝑄23
max−𝑄𝑄𝑄𝑄23

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄24−𝑄𝑄𝑄𝑄24

min

𝑄𝑄𝑄𝑄24
max−𝑄𝑄𝑄𝑄24

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄25−𝑄𝑄𝑄𝑄25

min

𝑄𝑄𝑄𝑄25
max−𝑄𝑄𝑄𝑄25

min� ,            (6) 

 
где 𝑄𝑄𝑄𝑄21 – стаж водителя до 2 лет, ед.; 

𝑄𝑄𝑄𝑄22  – стаж водителя от 2 до 5 лет, ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄23 – стаж водителя от 5 до 10 лет, ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄24  – стаж водителя от 10 до 15 лет, ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄25 – стаж водителя свыше 15 лет, ед. 
Состояние БДД в зависимости от гендерного признака водителя: 

𝐾𝐾𝐾𝐾3 = ∑ 𝑄𝑄𝑄𝑄3𝑖𝑖𝑖𝑖  ,                                                       
2
𝑖𝑖𝑖𝑖=1 (7) 

где 𝑄𝑄𝑄𝑄3𝑖𝑖𝑖𝑖 − количество ДТП со смертельным исходом по вине водителя в зависимости от 
гендерного признака, ед. 

𝑄𝑄𝑄𝑄3𝑖𝑖𝑖𝑖 = 1
2

(
𝑄𝑄𝑄𝑄31−𝑄𝑄𝑄𝑄31

min

𝑄𝑄𝑄𝑄31
max−𝑄𝑄𝑄𝑄31

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄32−𝑄𝑄𝑄𝑄32

min

𝑄𝑄𝑄𝑄32
max−𝑄𝑄𝑄𝑄32

min) ,                                               (8) 

 
где 𝑄𝑄𝑄𝑄31 – пол водителя «мужчина», ед.; 

𝑄𝑄𝑄𝑄32– пол водителя «женщина», ед. 
Состояние БДД в зависимости от гражданства водителя: 

𝐾𝐾𝐾𝐾4 = �𝑄𝑄𝑄𝑄4𝑖𝑖𝑖𝑖  ,                                                                            (9)
2

𝑖𝑖𝑖𝑖=1

 

где 𝑄𝑄𝑄𝑄4𝑖𝑖𝑖𝑖 − количество ДТП со смертельным исходом по вине водителя в зависимости от 
гендерного признака, ед. 

𝑄𝑄𝑄𝑄4𝑖𝑖𝑖𝑖 = 1
2

(
𝑄𝑄𝑄𝑄41−𝑄𝑄𝑄𝑄41

min

𝑄𝑄𝑄𝑄41
max−𝑄𝑄𝑄𝑄41

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄42−𝑄𝑄𝑄𝑄42

min

𝑄𝑄𝑄𝑄42
max−𝑄𝑄𝑄𝑄42

min) ,                                          (10) 

где 𝑄𝑄𝑄𝑄41 – водитель – гражданин СНГ, ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄42– водитель – гражданин иностранного государства, ед. 
Состояние БДД в зависимости от категории водительского удостоверения водителя: 
 

𝐾𝐾𝐾𝐾5 = ∑ 𝑄𝑄𝑄𝑄5𝑖𝑖𝑖𝑖 ,                                                                                                         
4
𝑖𝑖𝑖𝑖=1 (11) 

 
где 𝑄𝑄𝑄𝑄5𝑖𝑖𝑖𝑖 − количество ДТП со смертельным исходом по вине водителя в зависимости от 
категории водительского удостоверения, ед. 
 

𝑄𝑄𝑄𝑄5𝑖𝑖𝑖𝑖 = 1
4

(
𝑄𝑄𝑄𝑄51−𝑄𝑄𝑄𝑄51

min

𝑄𝑄𝑄𝑄51
max−𝑄𝑄𝑄𝑄51

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄52−𝑄𝑄𝑄𝑄52

min

𝑄𝑄𝑄𝑄52
max−𝑄𝑄𝑄𝑄52

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄53−𝑄𝑄𝑄𝑄53

min

𝑄𝑄𝑄𝑄53
max−𝑄𝑄𝑄𝑄53

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄54−𝑄𝑄𝑄𝑄54

min

𝑄𝑄𝑄𝑄54
max−𝑄𝑄𝑄𝑄54

min) ,         (12) 

где 𝑄𝑄𝑄𝑄51 – категория «В», ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄52– категория «С», ед.; 

(8)

𝑄31
 – пол водителя «мужчина», ед.; 

𝑄32
 – пол водителя «женщина», ед.

Состояние БДД в зависимости от граждан-
ства водителя: 

 

𝑄𝑄𝑄𝑄12 – возраст водителя от 21 до 25 лет, ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄13  – возраст водителя от 25 до 30 лет, ед.;  
𝑄𝑄𝑄𝑄14  – возраст водителя от 30 до 40 лет, ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄15 – возраст водителя от 40 до 50 лет, ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄16 – возраст водителя от 50 до 60 лет, ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄17 – возраст водителя от 60 до 70 лет, ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄18 – возраст водителя старше 70 лет, ед. 
Состояние БДД в зависимости от стажа управления водителя 
 

𝐾𝐾𝐾𝐾2 = ∑ 𝑄𝑄𝑄𝑄2𝑖𝑖𝑖𝑖
5
𝑖𝑖𝑖𝑖=1  ,                                                        (5) 

 
где 𝑄𝑄𝑄𝑄2𝑖𝑖𝑖𝑖– количество ДТП со смертельным исходом по вине водителя в зависимости от стажа 
управления водителя, ед. 

𝑄𝑄𝑄𝑄2𝑖𝑖𝑖𝑖 = 1
5
�
𝑄𝑄𝑄𝑄21−𝑄𝑄𝑄𝑄21

min

𝑄𝑄𝑄𝑄21
max−𝑄𝑄𝑄𝑄21

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄22−𝑄𝑄𝑄𝑄22

min

𝑄𝑄𝑄𝑄22
max−𝑄𝑄𝑄𝑄22

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄23−𝑄𝑄𝑄𝑄23

min

𝑄𝑄𝑄𝑄23
max−𝑄𝑄𝑄𝑄23

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄24−𝑄𝑄𝑄𝑄24

min

𝑄𝑄𝑄𝑄24
max−𝑄𝑄𝑄𝑄24

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄25−𝑄𝑄𝑄𝑄25

min

𝑄𝑄𝑄𝑄25
max−𝑄𝑄𝑄𝑄25

min� ,            (6) 

 
где 𝑄𝑄𝑄𝑄21 – стаж водителя до 2 лет, ед.; 

𝑄𝑄𝑄𝑄22  – стаж водителя от 2 до 5 лет, ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄23 – стаж водителя от 5 до 10 лет, ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄24  – стаж водителя от 10 до 15 лет, ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄25 – стаж водителя свыше 15 лет, ед. 
Состояние БДД в зависимости от гендерного признака водителя: 

𝐾𝐾𝐾𝐾3 = ∑ 𝑄𝑄𝑄𝑄3𝑖𝑖𝑖𝑖  ,                                                       
2
𝑖𝑖𝑖𝑖=1 (7) 

где 𝑄𝑄𝑄𝑄3𝑖𝑖𝑖𝑖 − количество ДТП со смертельным исходом по вине водителя в зависимости от 
гендерного признака, ед. 

𝑄𝑄𝑄𝑄3𝑖𝑖𝑖𝑖 = 1
2

(
𝑄𝑄𝑄𝑄31−𝑄𝑄𝑄𝑄31

min

𝑄𝑄𝑄𝑄31
max−𝑄𝑄𝑄𝑄31

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄32−𝑄𝑄𝑄𝑄32

min

𝑄𝑄𝑄𝑄32
max−𝑄𝑄𝑄𝑄32

min) ,                                               (8) 

 
где 𝑄𝑄𝑄𝑄31 – пол водителя «мужчина», ед.; 

𝑄𝑄𝑄𝑄32– пол водителя «женщина», ед. 
Состояние БДД в зависимости от гражданства водителя: 

𝐾𝐾𝐾𝐾4 = �𝑄𝑄𝑄𝑄4𝑖𝑖𝑖𝑖  ,                                                                            (9)
2

𝑖𝑖𝑖𝑖=1

 

где 𝑄𝑄𝑄𝑄4𝑖𝑖𝑖𝑖 − количество ДТП со смертельным исходом по вине водителя в зависимости от 
гендерного признака, ед. 

𝑄𝑄𝑄𝑄4𝑖𝑖𝑖𝑖 = 1
2

(
𝑄𝑄𝑄𝑄41−𝑄𝑄𝑄𝑄41

min

𝑄𝑄𝑄𝑄41
max−𝑄𝑄𝑄𝑄41

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄42−𝑄𝑄𝑄𝑄42

min

𝑄𝑄𝑄𝑄42
max−𝑄𝑄𝑄𝑄42

min) ,                                          (10) 

где 𝑄𝑄𝑄𝑄41 – водитель – гражданин СНГ, ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄42– водитель – гражданин иностранного государства, ед. 
Состояние БДД в зависимости от категории водительского удостоверения водителя: 
 

𝐾𝐾𝐾𝐾5 = ∑ 𝑄𝑄𝑄𝑄5𝑖𝑖𝑖𝑖 ,                                                                                                         
4
𝑖𝑖𝑖𝑖=1 (11) 

 
где 𝑄𝑄𝑄𝑄5𝑖𝑖𝑖𝑖 − количество ДТП со смертельным исходом по вине водителя в зависимости от 
категории водительского удостоверения, ед. 
 

𝑄𝑄𝑄𝑄5𝑖𝑖𝑖𝑖 = 1
4

(
𝑄𝑄𝑄𝑄51−𝑄𝑄𝑄𝑄51

min

𝑄𝑄𝑄𝑄51
max−𝑄𝑄𝑄𝑄51

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄52−𝑄𝑄𝑄𝑄52

min

𝑄𝑄𝑄𝑄52
max−𝑄𝑄𝑄𝑄52

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄53−𝑄𝑄𝑄𝑄53

min

𝑄𝑄𝑄𝑄53
max−𝑄𝑄𝑄𝑄53

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄54−𝑄𝑄𝑄𝑄54

min

𝑄𝑄𝑄𝑄54
max−𝑄𝑄𝑄𝑄54

min) ,         (12) 

где 𝑄𝑄𝑄𝑄51 – категория «В», ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄52– категория «С», ед.; 

(9)
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где 𝑄4𝑖
 количество ДТП со смертельным исхо-

дом по вине водителя в зависимости от ген-
дерного признака, ед.

 

𝑄𝑄𝑄𝑄12 – возраст водителя от 21 до 25 лет, ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄13  – возраст водителя от 25 до 30 лет, ед.;  
𝑄𝑄𝑄𝑄14  – возраст водителя от 30 до 40 лет, ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄15 – возраст водителя от 40 до 50 лет, ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄16 – возраст водителя от 50 до 60 лет, ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄17 – возраст водителя от 60 до 70 лет, ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄18 – возраст водителя старше 70 лет, ед. 
Состояние БДД в зависимости от стажа управления водителя 
 

𝐾𝐾𝐾𝐾2 = ∑ 𝑄𝑄𝑄𝑄2𝑖𝑖𝑖𝑖
5
𝑖𝑖𝑖𝑖=1  ,                                                        (5) 

 
где 𝑄𝑄𝑄𝑄2𝑖𝑖𝑖𝑖– количество ДТП со смертельным исходом по вине водителя в зависимости от стажа 
управления водителя, ед. 

𝑄𝑄𝑄𝑄2𝑖𝑖𝑖𝑖 = 1
5
�
𝑄𝑄𝑄𝑄21−𝑄𝑄𝑄𝑄21

min

𝑄𝑄𝑄𝑄21
max−𝑄𝑄𝑄𝑄21

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄22−𝑄𝑄𝑄𝑄22

min

𝑄𝑄𝑄𝑄22
max−𝑄𝑄𝑄𝑄22

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄23−𝑄𝑄𝑄𝑄23

min

𝑄𝑄𝑄𝑄23
max−𝑄𝑄𝑄𝑄23

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄24−𝑄𝑄𝑄𝑄24

min

𝑄𝑄𝑄𝑄24
max−𝑄𝑄𝑄𝑄24

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄25−𝑄𝑄𝑄𝑄25

min

𝑄𝑄𝑄𝑄25
max−𝑄𝑄𝑄𝑄25

min� ,            (6) 

 
где 𝑄𝑄𝑄𝑄21 – стаж водителя до 2 лет, ед.; 

𝑄𝑄𝑄𝑄22  – стаж водителя от 2 до 5 лет, ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄23 – стаж водителя от 5 до 10 лет, ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄24  – стаж водителя от 10 до 15 лет, ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄25 – стаж водителя свыше 15 лет, ед. 
Состояние БДД в зависимости от гендерного признака водителя: 

𝐾𝐾𝐾𝐾3 = ∑ 𝑄𝑄𝑄𝑄3𝑖𝑖𝑖𝑖  ,                                                       
2
𝑖𝑖𝑖𝑖=1 (7) 

где 𝑄𝑄𝑄𝑄3𝑖𝑖𝑖𝑖 − количество ДТП со смертельным исходом по вине водителя в зависимости от 
гендерного признака, ед. 

𝑄𝑄𝑄𝑄3𝑖𝑖𝑖𝑖 = 1
2

(
𝑄𝑄𝑄𝑄31−𝑄𝑄𝑄𝑄31

min

𝑄𝑄𝑄𝑄31
max−𝑄𝑄𝑄𝑄31

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄32−𝑄𝑄𝑄𝑄32

min

𝑄𝑄𝑄𝑄32
max−𝑄𝑄𝑄𝑄32

min) ,                                               (8) 

 
где 𝑄𝑄𝑄𝑄31 – пол водителя «мужчина», ед.; 

𝑄𝑄𝑄𝑄32– пол водителя «женщина», ед. 
Состояние БДД в зависимости от гражданства водителя: 

𝐾𝐾𝐾𝐾4 = �𝑄𝑄𝑄𝑄4𝑖𝑖𝑖𝑖  ,                                                                            (9)
2

𝑖𝑖𝑖𝑖=1

 

где 𝑄𝑄𝑄𝑄4𝑖𝑖𝑖𝑖 − количество ДТП со смертельным исходом по вине водителя в зависимости от 
гендерного признака, ед. 

𝑄𝑄𝑄𝑄4𝑖𝑖𝑖𝑖 = 1
2

(
𝑄𝑄𝑄𝑄41−𝑄𝑄𝑄𝑄41

min

𝑄𝑄𝑄𝑄41
max−𝑄𝑄𝑄𝑄41

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄42−𝑄𝑄𝑄𝑄42

min

𝑄𝑄𝑄𝑄42
max−𝑄𝑄𝑄𝑄42

min) ,                                          (10) 

где 𝑄𝑄𝑄𝑄41 – водитель – гражданин СНГ, ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄42– водитель – гражданин иностранного государства, ед. 
Состояние БДД в зависимости от категории водительского удостоверения водителя: 
 

𝐾𝐾𝐾𝐾5 = ∑ 𝑄𝑄𝑄𝑄5𝑖𝑖𝑖𝑖 ,                                                                                                         
4
𝑖𝑖𝑖𝑖=1 (11) 

 
где 𝑄𝑄𝑄𝑄5𝑖𝑖𝑖𝑖 − количество ДТП со смертельным исходом по вине водителя в зависимости от 
категории водительского удостоверения, ед. 
 

𝑄𝑄𝑄𝑄5𝑖𝑖𝑖𝑖 = 1
4

(
𝑄𝑄𝑄𝑄51−𝑄𝑄𝑄𝑄51

min

𝑄𝑄𝑄𝑄51
max−𝑄𝑄𝑄𝑄51

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄52−𝑄𝑄𝑄𝑄52

min

𝑄𝑄𝑄𝑄52
max−𝑄𝑄𝑄𝑄52

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄53−𝑄𝑄𝑄𝑄53

min

𝑄𝑄𝑄𝑄53
max−𝑄𝑄𝑄𝑄53

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄54−𝑄𝑄𝑄𝑄54

min

𝑄𝑄𝑄𝑄54
max−𝑄𝑄𝑄𝑄54

min) ,         (12) 

где 𝑄𝑄𝑄𝑄51 – категория «В», ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄52– категория «С», ед.; 

(10)

где 𝑄41
 – водитель – гражданин СНГ, ед.; 

𝑄42
 – водитель – гражданин иностранного 

государства, ед.
Состояние БДД в зависимости от категории 

водительского удостоверения водителя: 

 

𝑄𝑄𝑄𝑄12 – возраст водителя от 21 до 25 лет, ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄13  – возраст водителя от 25 до 30 лет, ед.;  
𝑄𝑄𝑄𝑄14  – возраст водителя от 30 до 40 лет, ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄15 – возраст водителя от 40 до 50 лет, ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄16 – возраст водителя от 50 до 60 лет, ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄17 – возраст водителя от 60 до 70 лет, ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄18 – возраст водителя старше 70 лет, ед. 
Состояние БДД в зависимости от стажа управления водителя 
 

𝐾𝐾𝐾𝐾2 = ∑ 𝑄𝑄𝑄𝑄2𝑖𝑖𝑖𝑖
5
𝑖𝑖𝑖𝑖=1  ,                                                        (5) 

 
где 𝑄𝑄𝑄𝑄2𝑖𝑖𝑖𝑖– количество ДТП со смертельным исходом по вине водителя в зависимости от стажа 
управления водителя, ед. 

𝑄𝑄𝑄𝑄2𝑖𝑖𝑖𝑖 = 1
5
�
𝑄𝑄𝑄𝑄21−𝑄𝑄𝑄𝑄21

min

𝑄𝑄𝑄𝑄21
max−𝑄𝑄𝑄𝑄21

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄22−𝑄𝑄𝑄𝑄22

min

𝑄𝑄𝑄𝑄22
max−𝑄𝑄𝑄𝑄22

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄23−𝑄𝑄𝑄𝑄23

min

𝑄𝑄𝑄𝑄23
max−𝑄𝑄𝑄𝑄23

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄24−𝑄𝑄𝑄𝑄24

min

𝑄𝑄𝑄𝑄24
max−𝑄𝑄𝑄𝑄24

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄25−𝑄𝑄𝑄𝑄25

min

𝑄𝑄𝑄𝑄25
max−𝑄𝑄𝑄𝑄25

min� ,            (6) 

 
где 𝑄𝑄𝑄𝑄21 – стаж водителя до 2 лет, ед.; 

𝑄𝑄𝑄𝑄22  – стаж водителя от 2 до 5 лет, ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄23 – стаж водителя от 5 до 10 лет, ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄24  – стаж водителя от 10 до 15 лет, ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄25 – стаж водителя свыше 15 лет, ед. 
Состояние БДД в зависимости от гендерного признака водителя: 

𝐾𝐾𝐾𝐾3 = ∑ 𝑄𝑄𝑄𝑄3𝑖𝑖𝑖𝑖  ,                                                       
2
𝑖𝑖𝑖𝑖=1 (7) 

где 𝑄𝑄𝑄𝑄3𝑖𝑖𝑖𝑖 − количество ДТП со смертельным исходом по вине водителя в зависимости от 
гендерного признака, ед. 

𝑄𝑄𝑄𝑄3𝑖𝑖𝑖𝑖 = 1
2

(
𝑄𝑄𝑄𝑄31−𝑄𝑄𝑄𝑄31

min

𝑄𝑄𝑄𝑄31
max−𝑄𝑄𝑄𝑄31

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄32−𝑄𝑄𝑄𝑄32

min

𝑄𝑄𝑄𝑄32
max−𝑄𝑄𝑄𝑄32

min) ,                                               (8) 

 
где 𝑄𝑄𝑄𝑄31 – пол водителя «мужчина», ед.; 

𝑄𝑄𝑄𝑄32– пол водителя «женщина», ед. 
Состояние БДД в зависимости от гражданства водителя: 

𝐾𝐾𝐾𝐾4 = �𝑄𝑄𝑄𝑄4𝑖𝑖𝑖𝑖  ,                                                                            (9)
2

𝑖𝑖𝑖𝑖=1

 

где 𝑄𝑄𝑄𝑄4𝑖𝑖𝑖𝑖 − количество ДТП со смертельным исходом по вине водителя в зависимости от 
гендерного признака, ед. 

𝑄𝑄𝑄𝑄4𝑖𝑖𝑖𝑖 = 1
2

(
𝑄𝑄𝑄𝑄41−𝑄𝑄𝑄𝑄41

min

𝑄𝑄𝑄𝑄41
max−𝑄𝑄𝑄𝑄41

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄42−𝑄𝑄𝑄𝑄42

min

𝑄𝑄𝑄𝑄42
max−𝑄𝑄𝑄𝑄42

min) ,                                          (10) 

где 𝑄𝑄𝑄𝑄41 – водитель – гражданин СНГ, ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄42– водитель – гражданин иностранного государства, ед. 
Состояние БДД в зависимости от категории водительского удостоверения водителя: 
 

𝐾𝐾𝐾𝐾5 = ∑ 𝑄𝑄𝑄𝑄5𝑖𝑖𝑖𝑖 ,                                                                                                         
4
𝑖𝑖𝑖𝑖=1 (11) 

 
где 𝑄𝑄𝑄𝑄5𝑖𝑖𝑖𝑖 − количество ДТП со смертельным исходом по вине водителя в зависимости от 
категории водительского удостоверения, ед. 
 

𝑄𝑄𝑄𝑄5𝑖𝑖𝑖𝑖 = 1
4

(
𝑄𝑄𝑄𝑄51−𝑄𝑄𝑄𝑄51

min

𝑄𝑄𝑄𝑄51
max−𝑄𝑄𝑄𝑄51

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄52−𝑄𝑄𝑄𝑄52

min

𝑄𝑄𝑄𝑄52
max−𝑄𝑄𝑄𝑄52

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄53−𝑄𝑄𝑄𝑄53

min

𝑄𝑄𝑄𝑄53
max−𝑄𝑄𝑄𝑄53

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄54−𝑄𝑄𝑄𝑄54

min

𝑄𝑄𝑄𝑄54
max−𝑄𝑄𝑄𝑄54

min) ,         (12) 

где 𝑄𝑄𝑄𝑄51 – категория «В», ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄52– категория «С», ед.; 

(11)

где 𝑄5𝑖
 количество ДТП со смертельным исхо-

дом по вине водителя в зависимости от катего-
рии водительского удостоверения, ед.

 

𝑄𝑄𝑄𝑄12 – возраст водителя от 21 до 25 лет, ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄13  – возраст водителя от 25 до 30 лет, ед.;  
𝑄𝑄𝑄𝑄14  – возраст водителя от 30 до 40 лет, ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄15 – возраст водителя от 40 до 50 лет, ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄16 – возраст водителя от 50 до 60 лет, ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄17 – возраст водителя от 60 до 70 лет, ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄18 – возраст водителя старше 70 лет, ед. 
Состояние БДД в зависимости от стажа управления водителя 
 

𝐾𝐾𝐾𝐾2 = ∑ 𝑄𝑄𝑄𝑄2𝑖𝑖𝑖𝑖
5
𝑖𝑖𝑖𝑖=1  ,                                                        (5) 

 
где 𝑄𝑄𝑄𝑄2𝑖𝑖𝑖𝑖– количество ДТП со смертельным исходом по вине водителя в зависимости от стажа 
управления водителя, ед. 

𝑄𝑄𝑄𝑄2𝑖𝑖𝑖𝑖 = 1
5
�
𝑄𝑄𝑄𝑄21−𝑄𝑄𝑄𝑄21

min

𝑄𝑄𝑄𝑄21
max−𝑄𝑄𝑄𝑄21

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄22−𝑄𝑄𝑄𝑄22

min

𝑄𝑄𝑄𝑄22
max−𝑄𝑄𝑄𝑄22

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄23−𝑄𝑄𝑄𝑄23

min

𝑄𝑄𝑄𝑄23
max−𝑄𝑄𝑄𝑄23

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄24−𝑄𝑄𝑄𝑄24

min

𝑄𝑄𝑄𝑄24
max−𝑄𝑄𝑄𝑄24

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄25−𝑄𝑄𝑄𝑄25

min

𝑄𝑄𝑄𝑄25
max−𝑄𝑄𝑄𝑄25

min� ,            (6) 

 
где 𝑄𝑄𝑄𝑄21 – стаж водителя до 2 лет, ед.; 

𝑄𝑄𝑄𝑄22  – стаж водителя от 2 до 5 лет, ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄23 – стаж водителя от 5 до 10 лет, ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄24  – стаж водителя от 10 до 15 лет, ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄25 – стаж водителя свыше 15 лет, ед. 
Состояние БДД в зависимости от гендерного признака водителя: 

𝐾𝐾𝐾𝐾3 = ∑ 𝑄𝑄𝑄𝑄3𝑖𝑖𝑖𝑖  ,                                                       
2
𝑖𝑖𝑖𝑖=1 (7) 

где 𝑄𝑄𝑄𝑄3𝑖𝑖𝑖𝑖 − количество ДТП со смертельным исходом по вине водителя в зависимости от 
гендерного признака, ед. 

𝑄𝑄𝑄𝑄3𝑖𝑖𝑖𝑖 = 1
2

(
𝑄𝑄𝑄𝑄31−𝑄𝑄𝑄𝑄31

min

𝑄𝑄𝑄𝑄31
max−𝑄𝑄𝑄𝑄31

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄32−𝑄𝑄𝑄𝑄32

min

𝑄𝑄𝑄𝑄32
max−𝑄𝑄𝑄𝑄32

min) ,                                               (8) 

 
где 𝑄𝑄𝑄𝑄31 – пол водителя «мужчина», ед.; 

𝑄𝑄𝑄𝑄32– пол водителя «женщина», ед. 
Состояние БДД в зависимости от гражданства водителя: 

𝐾𝐾𝐾𝐾4 = �𝑄𝑄𝑄𝑄4𝑖𝑖𝑖𝑖  ,                                                                            (9)
2

𝑖𝑖𝑖𝑖=1

 

где 𝑄𝑄𝑄𝑄4𝑖𝑖𝑖𝑖 − количество ДТП со смертельным исходом по вине водителя в зависимости от 
гендерного признака, ед. 

𝑄𝑄𝑄𝑄4𝑖𝑖𝑖𝑖 = 1
2

(
𝑄𝑄𝑄𝑄41−𝑄𝑄𝑄𝑄41

min

𝑄𝑄𝑄𝑄41
max−𝑄𝑄𝑄𝑄41

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄42−𝑄𝑄𝑄𝑄42

min

𝑄𝑄𝑄𝑄42
max−𝑄𝑄𝑄𝑄42

min) ,                                          (10) 

где 𝑄𝑄𝑄𝑄41 – водитель – гражданин СНГ, ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄42– водитель – гражданин иностранного государства, ед. 
Состояние БДД в зависимости от категории водительского удостоверения водителя: 
 

𝐾𝐾𝐾𝐾5 = ∑ 𝑄𝑄𝑄𝑄5𝑖𝑖𝑖𝑖 ,                                                                                                         
4
𝑖𝑖𝑖𝑖=1 (11) 

 
где 𝑄𝑄𝑄𝑄5𝑖𝑖𝑖𝑖 − количество ДТП со смертельным исходом по вине водителя в зависимости от 
категории водительского удостоверения, ед. 
 

𝑄𝑄𝑄𝑄5𝑖𝑖𝑖𝑖 = 1
4

(
𝑄𝑄𝑄𝑄51−𝑄𝑄𝑄𝑄51

min

𝑄𝑄𝑄𝑄51
max−𝑄𝑄𝑄𝑄51

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄52−𝑄𝑄𝑄𝑄52

min

𝑄𝑄𝑄𝑄52
max−𝑄𝑄𝑄𝑄52

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄53−𝑄𝑄𝑄𝑄53

min

𝑄𝑄𝑄𝑄53
max−𝑄𝑄𝑄𝑄53

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄54−𝑄𝑄𝑄𝑄54

min

𝑄𝑄𝑄𝑄54
max−𝑄𝑄𝑄𝑄54

min) ,         (12) 

где 𝑄𝑄𝑄𝑄51 – категория «В», ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄52– категория «С», ед.; 

 

𝑄𝑄𝑄𝑄12 – возраст водителя от 21 до 25 лет, ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄13  – возраст водителя от 25 до 30 лет, ед.;  
𝑄𝑄𝑄𝑄14  – возраст водителя от 30 до 40 лет, ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄15 – возраст водителя от 40 до 50 лет, ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄16 – возраст водителя от 50 до 60 лет, ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄17 – возраст водителя от 60 до 70 лет, ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄18 – возраст водителя старше 70 лет, ед. 
Состояние БДД в зависимости от стажа управления водителя 
 

𝐾𝐾𝐾𝐾2 = ∑ 𝑄𝑄𝑄𝑄2𝑖𝑖𝑖𝑖
5
𝑖𝑖𝑖𝑖=1  ,                                                        (5) 

 
где 𝑄𝑄𝑄𝑄2𝑖𝑖𝑖𝑖– количество ДТП со смертельным исходом по вине водителя в зависимости от стажа 
управления водителя, ед. 

𝑄𝑄𝑄𝑄2𝑖𝑖𝑖𝑖 = 1
5
�
𝑄𝑄𝑄𝑄21−𝑄𝑄𝑄𝑄21

min

𝑄𝑄𝑄𝑄21
max−𝑄𝑄𝑄𝑄21

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄22−𝑄𝑄𝑄𝑄22

min

𝑄𝑄𝑄𝑄22
max−𝑄𝑄𝑄𝑄22

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄23−𝑄𝑄𝑄𝑄23

min

𝑄𝑄𝑄𝑄23
max−𝑄𝑄𝑄𝑄23

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄24−𝑄𝑄𝑄𝑄24

min

𝑄𝑄𝑄𝑄24
max−𝑄𝑄𝑄𝑄24

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄25−𝑄𝑄𝑄𝑄25

min

𝑄𝑄𝑄𝑄25
max−𝑄𝑄𝑄𝑄25

min� ,            (6) 

 
где 𝑄𝑄𝑄𝑄21 – стаж водителя до 2 лет, ед.; 

𝑄𝑄𝑄𝑄22  – стаж водителя от 2 до 5 лет, ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄23 – стаж водителя от 5 до 10 лет, ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄24  – стаж водителя от 10 до 15 лет, ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄25 – стаж водителя свыше 15 лет, ед. 
Состояние БДД в зависимости от гендерного признака водителя: 

𝐾𝐾𝐾𝐾3 = ∑ 𝑄𝑄𝑄𝑄3𝑖𝑖𝑖𝑖  ,                                                       
2
𝑖𝑖𝑖𝑖=1 (7) 

где 𝑄𝑄𝑄𝑄3𝑖𝑖𝑖𝑖 − количество ДТП со смертельным исходом по вине водителя в зависимости от 
гендерного признака, ед. 

𝑄𝑄𝑄𝑄3𝑖𝑖𝑖𝑖 = 1
2

(
𝑄𝑄𝑄𝑄31−𝑄𝑄𝑄𝑄31

min

𝑄𝑄𝑄𝑄31
max−𝑄𝑄𝑄𝑄31

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄32−𝑄𝑄𝑄𝑄32

min

𝑄𝑄𝑄𝑄32
max−𝑄𝑄𝑄𝑄32

min) ,                                               (8) 

 
где 𝑄𝑄𝑄𝑄31 – пол водителя «мужчина», ед.; 

𝑄𝑄𝑄𝑄32– пол водителя «женщина», ед. 
Состояние БДД в зависимости от гражданства водителя: 

𝐾𝐾𝐾𝐾4 = �𝑄𝑄𝑄𝑄4𝑖𝑖𝑖𝑖  ,                                                                            (9)
2

𝑖𝑖𝑖𝑖=1

 

где 𝑄𝑄𝑄𝑄4𝑖𝑖𝑖𝑖 − количество ДТП со смертельным исходом по вине водителя в зависимости от 
гендерного признака, ед. 

𝑄𝑄𝑄𝑄4𝑖𝑖𝑖𝑖 = 1
2

(
𝑄𝑄𝑄𝑄41−𝑄𝑄𝑄𝑄41

min

𝑄𝑄𝑄𝑄41
max−𝑄𝑄𝑄𝑄41

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄42−𝑄𝑄𝑄𝑄42

min

𝑄𝑄𝑄𝑄42
max−𝑄𝑄𝑄𝑄42

min) ,                                          (10) 

где 𝑄𝑄𝑄𝑄41 – водитель – гражданин СНГ, ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄42– водитель – гражданин иностранного государства, ед. 
Состояние БДД в зависимости от категории водительского удостоверения водителя: 
 

𝐾𝐾𝐾𝐾5 = ∑ 𝑄𝑄𝑄𝑄5𝑖𝑖𝑖𝑖 ,                                                                                                         
4
𝑖𝑖𝑖𝑖=1 (11) 

 
где 𝑄𝑄𝑄𝑄5𝑖𝑖𝑖𝑖 − количество ДТП со смертельным исходом по вине водителя в зависимости от 
категории водительского удостоверения, ед. 
 

𝑄𝑄𝑄𝑄5𝑖𝑖𝑖𝑖 = 1
4

(
𝑄𝑄𝑄𝑄51−𝑄𝑄𝑄𝑄51

min

𝑄𝑄𝑄𝑄51
max−𝑄𝑄𝑄𝑄51

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄52−𝑄𝑄𝑄𝑄52

min

𝑄𝑄𝑄𝑄52
max−𝑄𝑄𝑄𝑄52

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄53−𝑄𝑄𝑄𝑄53

min

𝑄𝑄𝑄𝑄53
max−𝑄𝑄𝑄𝑄53

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄54−𝑄𝑄𝑄𝑄54

min

𝑄𝑄𝑄𝑄54
max−𝑄𝑄𝑄𝑄54

min) ,         (12) 

где 𝑄𝑄𝑄𝑄51 – категория «В», ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄52– категория «С», ед.; 

(12)

𝑄51
 – категория «В», ед.; 

𝑄52
 – категория «С», ед.; 

𝑄53
 – категория «Д», ед.; 

𝑄54
 – категория «А», ед.; 

𝑄54
 – категория «А», ед.

Состояние БДД в зависимости от категории 
участника дорожного движения: 

 

𝑄𝑄𝑄𝑄53– категория «Д», ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄54– категория «А», ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄54– категория «А», ед. 
 
Состояние БДД в зависимости от категории участника дорожного движения: 
 

𝐾𝐾𝐾𝐾6 = ∑ 𝑄𝑄𝑄𝑄6𝑖𝑖𝑖𝑖
3
𝑖𝑖𝑖𝑖=1  ,                                                                            (13) 

 
где 𝑄𝑄𝑄𝑄6𝑖𝑖𝑖𝑖 − количество ДТП со смертельным исходом в зависимости от категории участника 
дорожного движения, ед. 

𝑄𝑄𝑄𝑄6𝑖𝑖𝑖𝑖 = 1
3

(
𝑄𝑄𝑄𝑄61−𝑄𝑄𝑄𝑄61

min

𝑄𝑄𝑄𝑄61
max−𝑄𝑄𝑄𝑄61

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄62−𝑄𝑄𝑄𝑄62

min

𝑄𝑄𝑄𝑄62
max−𝑄𝑄𝑄𝑄62

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄63−𝑄𝑄𝑄𝑄63

min

𝑄𝑄𝑄𝑄63
max−𝑄𝑄𝑄𝑄63

min) ,                        (14) 

 
где 𝑄𝑄𝑄𝑄61 – участник дорожного движения «водитель», ед.; 

𝑄𝑄𝑄𝑄62– участник дорожного движения «пешеход», ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄63– участник дорожного движения «пассажир», ед. 
Состояние БДД в зависимости от категории участника ребенка: 
 

𝐾𝐾𝐾𝐾7 = ∑ 𝑄𝑄𝑄𝑄7𝑖𝑖𝑖𝑖
4
𝑖𝑖𝑖𝑖=1  ,                                                                           (15) 

 
где 𝑄𝑄𝑄𝑄7𝑖𝑖𝑖𝑖 − количество ДТП со смертельным исходом с участием детей, ед. 
 

𝑄𝑄𝑄𝑄7𝑖𝑖𝑖𝑖 = 1
4

(
𝑄𝑄𝑄𝑄71−𝑄𝑄𝑄𝑄71

min

𝑄𝑄𝑄𝑄71
max−𝑄𝑄𝑄𝑄71

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄72−𝑄𝑄𝑄𝑄72

min

𝑄𝑄𝑄𝑄72
max−𝑄𝑄𝑄𝑄72

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄73−𝑄𝑄𝑄𝑄73

min

𝑄𝑄𝑄𝑄73
max−𝑄𝑄𝑄𝑄73

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄74−𝑄𝑄𝑄𝑄74

min

𝑄𝑄𝑄𝑄74
max−𝑄𝑄𝑄𝑄74

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄75−𝑄𝑄𝑄𝑄75

min

𝑄𝑄𝑄𝑄75
max−𝑄𝑄𝑄𝑄75

min) ,        (16) 

 
где 𝑄𝑄𝑄𝑄71 – ребенок «пассажир», ед.; 

𝑄𝑄𝑄𝑄72– ребенок «пешеход», ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄73– ребенок «велосипедист», ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄74– ребенок «водитель механического транспортного средства», ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄75– ребенок «водитель средства индивидуальной мобильности», ед. 
 
Характеристики среды: 

𝐾𝐾𝐾𝐾8 = ∑ 𝑄𝑄𝑄𝑄8𝑖𝑖𝑖𝑖     ,                                                                       
4
𝑖𝑖𝑖𝑖=1 (17) 

 
где 𝑄𝑄𝑄𝑄8𝑖𝑖𝑖𝑖 − индексы, характеризующие среду жизнедеятельности человека. 

𝑄𝑄𝑄𝑄8𝑖𝑖𝑖𝑖 = 1
4
�
𝑄𝑄𝑄𝑄81−𝑄𝑄𝑄𝑄81

min

𝑄𝑄𝑄𝑄81
max−𝑄𝑄𝑄𝑄81

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄82−𝑄𝑄𝑄𝑄82

min

𝑄𝑄𝑄𝑄82
max−𝑄𝑄𝑄𝑄82

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄83−𝑄𝑄𝑄𝑄83

min

𝑄𝑄𝑄𝑄83
max−𝑄𝑄𝑄𝑄83

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄84−𝑄𝑄𝑄𝑄84

min

𝑄𝑄𝑄𝑄84
max−𝑄𝑄𝑄𝑄84

min� ,            (18) 

где 𝑄𝑄𝑄𝑄81 – суровость погоды; 
𝑄𝑄𝑄𝑄82– доходность населения; 
𝑄𝑄𝑄𝑄83– транспортный индекс. 
 

РЕЗУЛЬТАТЫ 
 
В таблице указаны результаты математических расчетов весовых коэффициентов. 

Определены наиболее значимые индексы. Уровень доходов населения и покупательская 
способность имеют прямо пропорциональную зависимость. Увеличение благосостояния, т.е. 
наличие денежных средств у населения, приводит к росту автомобилизации, что ухудшает 
состояние БДД. Весовой коэффициент транспортного индекса  𝛽𝛽𝛽𝛽83составляет 0,612. 

Фактические показатели аварийности наглядно позволяют показать истинное состояние 
БДД. Рост уровня автомобилизации подтверждает значимость индекса «водитель». Важнейшим 
параметром при определении уровня БДД в населенном пункте является водитель-мужчина 

(13)

где 𝑄6𝑖
 количество ДТП со смертельным исхо-

дом в зависимости от категории участника до-
рожного движения, ед.

 

𝑄𝑄𝑄𝑄53– категория «Д», ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄54– категория «А», ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄54– категория «А», ед. 
 
Состояние БДД в зависимости от категории участника дорожного движения: 
 

𝐾𝐾𝐾𝐾6 = ∑ 𝑄𝑄𝑄𝑄6𝑖𝑖𝑖𝑖
3
𝑖𝑖𝑖𝑖=1  ,                                                                            (13) 

 
где 𝑄𝑄𝑄𝑄6𝑖𝑖𝑖𝑖 − количество ДТП со смертельным исходом в зависимости от категории участника 
дорожного движения, ед. 

𝑄𝑄𝑄𝑄6𝑖𝑖𝑖𝑖 = 1
3

(
𝑄𝑄𝑄𝑄61−𝑄𝑄𝑄𝑄61

min

𝑄𝑄𝑄𝑄61
max−𝑄𝑄𝑄𝑄61

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄62−𝑄𝑄𝑄𝑄62

min

𝑄𝑄𝑄𝑄62
max−𝑄𝑄𝑄𝑄62

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄63−𝑄𝑄𝑄𝑄63

min

𝑄𝑄𝑄𝑄63
max−𝑄𝑄𝑄𝑄63

min) ,                        (14) 

 
где 𝑄𝑄𝑄𝑄61 – участник дорожного движения «водитель», ед.; 

𝑄𝑄𝑄𝑄62– участник дорожного движения «пешеход», ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄63– участник дорожного движения «пассажир», ед. 
Состояние БДД в зависимости от категории участника ребенка: 
 

𝐾𝐾𝐾𝐾7 = ∑ 𝑄𝑄𝑄𝑄7𝑖𝑖𝑖𝑖
4
𝑖𝑖𝑖𝑖=1  ,                                                                           (15) 

 
где 𝑄𝑄𝑄𝑄7𝑖𝑖𝑖𝑖 − количество ДТП со смертельным исходом с участием детей, ед. 
 

𝑄𝑄𝑄𝑄7𝑖𝑖𝑖𝑖 = 1
4

(
𝑄𝑄𝑄𝑄71−𝑄𝑄𝑄𝑄71

min

𝑄𝑄𝑄𝑄71
max−𝑄𝑄𝑄𝑄71

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄72−𝑄𝑄𝑄𝑄72

min

𝑄𝑄𝑄𝑄72
max−𝑄𝑄𝑄𝑄72

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄73−𝑄𝑄𝑄𝑄73

min

𝑄𝑄𝑄𝑄73
max−𝑄𝑄𝑄𝑄73

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄74−𝑄𝑄𝑄𝑄74

min

𝑄𝑄𝑄𝑄74
max−𝑄𝑄𝑄𝑄74

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄75−𝑄𝑄𝑄𝑄75

min

𝑄𝑄𝑄𝑄75
max−𝑄𝑄𝑄𝑄75

min) ,        (16) 

 
где 𝑄𝑄𝑄𝑄71 – ребенок «пассажир», ед.; 

𝑄𝑄𝑄𝑄72– ребенок «пешеход», ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄73– ребенок «велосипедист», ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄74– ребенок «водитель механического транспортного средства», ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄75– ребенок «водитель средства индивидуальной мобильности», ед. 
 
Характеристики среды: 

𝐾𝐾𝐾𝐾8 = ∑ 𝑄𝑄𝑄𝑄8𝑖𝑖𝑖𝑖     ,                                                                       
4
𝑖𝑖𝑖𝑖=1 (17) 

 
где 𝑄𝑄𝑄𝑄8𝑖𝑖𝑖𝑖 − индексы, характеризующие среду жизнедеятельности человека. 

𝑄𝑄𝑄𝑄8𝑖𝑖𝑖𝑖 = 1
4
�
𝑄𝑄𝑄𝑄81−𝑄𝑄𝑄𝑄81

min

𝑄𝑄𝑄𝑄81
max−𝑄𝑄𝑄𝑄81

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄82−𝑄𝑄𝑄𝑄82

min

𝑄𝑄𝑄𝑄82
max−𝑄𝑄𝑄𝑄82

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄83−𝑄𝑄𝑄𝑄83

min

𝑄𝑄𝑄𝑄83
max−𝑄𝑄𝑄𝑄83

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄84−𝑄𝑄𝑄𝑄84

min

𝑄𝑄𝑄𝑄84
max−𝑄𝑄𝑄𝑄84

min� ,            (18) 

где 𝑄𝑄𝑄𝑄81 – суровость погоды; 
𝑄𝑄𝑄𝑄82– доходность населения; 
𝑄𝑄𝑄𝑄83– транспортный индекс. 
 

РЕЗУЛЬТАТЫ 
 
В таблице указаны результаты математических расчетов весовых коэффициентов. 

Определены наиболее значимые индексы. Уровень доходов населения и покупательская 
способность имеют прямо пропорциональную зависимость. Увеличение благосостояния, т.е. 
наличие денежных средств у населения, приводит к росту автомобилизации, что ухудшает 
состояние БДД. Весовой коэффициент транспортного индекса  𝛽𝛽𝛽𝛽83составляет 0,612. 

Фактические показатели аварийности наглядно позволяют показать истинное состояние 
БДД. Рост уровня автомобилизации подтверждает значимость индекса «водитель». Важнейшим 
параметром при определении уровня БДД в населенном пункте является водитель-мужчина 

(14)

𝑄61
 – участник дорожного движения «води-

тель», ед.; 
𝑄62

 – участник дорожного движения «пеше-
ход», ед.; 

𝑄63
 – участник дорожного движения «пасса-

жир», ед.
Состояние БДД в зависимости от категории 

участника ребенка: 

 

𝑄𝑄𝑄𝑄53– категория «Д», ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄54– категория «А», ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄54– категория «А», ед. 
 
Состояние БДД в зависимости от категории участника дорожного движения: 
 

𝐾𝐾𝐾𝐾6 = ∑ 𝑄𝑄𝑄𝑄6𝑖𝑖𝑖𝑖
3
𝑖𝑖𝑖𝑖=1  ,                                                                            (13) 

 
где 𝑄𝑄𝑄𝑄6𝑖𝑖𝑖𝑖 − количество ДТП со смертельным исходом в зависимости от категории участника 
дорожного движения, ед. 

𝑄𝑄𝑄𝑄6𝑖𝑖𝑖𝑖 = 1
3

(
𝑄𝑄𝑄𝑄61−𝑄𝑄𝑄𝑄61

min

𝑄𝑄𝑄𝑄61
max−𝑄𝑄𝑄𝑄61

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄62−𝑄𝑄𝑄𝑄62

min

𝑄𝑄𝑄𝑄62
max−𝑄𝑄𝑄𝑄62

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄63−𝑄𝑄𝑄𝑄63

min

𝑄𝑄𝑄𝑄63
max−𝑄𝑄𝑄𝑄63

min) ,                        (14) 

 
где 𝑄𝑄𝑄𝑄61 – участник дорожного движения «водитель», ед.; 

𝑄𝑄𝑄𝑄62– участник дорожного движения «пешеход», ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄63– участник дорожного движения «пассажир», ед. 
Состояние БДД в зависимости от категории участника ребенка: 
 

𝐾𝐾𝐾𝐾7 = ∑ 𝑄𝑄𝑄𝑄7𝑖𝑖𝑖𝑖
4
𝑖𝑖𝑖𝑖=1  ,                                                                           (15) 

 
где 𝑄𝑄𝑄𝑄7𝑖𝑖𝑖𝑖 − количество ДТП со смертельным исходом с участием детей, ед. 
 

𝑄𝑄𝑄𝑄7𝑖𝑖𝑖𝑖 = 1
4

(
𝑄𝑄𝑄𝑄71−𝑄𝑄𝑄𝑄71

min

𝑄𝑄𝑄𝑄71
max−𝑄𝑄𝑄𝑄71

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄72−𝑄𝑄𝑄𝑄72

min

𝑄𝑄𝑄𝑄72
max−𝑄𝑄𝑄𝑄72

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄73−𝑄𝑄𝑄𝑄73

min

𝑄𝑄𝑄𝑄73
max−𝑄𝑄𝑄𝑄73

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄74−𝑄𝑄𝑄𝑄74

min

𝑄𝑄𝑄𝑄74
max−𝑄𝑄𝑄𝑄74

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄75−𝑄𝑄𝑄𝑄75

min

𝑄𝑄𝑄𝑄75
max−𝑄𝑄𝑄𝑄75

min) ,        (16) 

 
где 𝑄𝑄𝑄𝑄71 – ребенок «пассажир», ед.; 

𝑄𝑄𝑄𝑄72– ребенок «пешеход», ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄73– ребенок «велосипедист», ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄74– ребенок «водитель механического транспортного средства», ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄75– ребенок «водитель средства индивидуальной мобильности», ед. 
 
Характеристики среды: 

𝐾𝐾𝐾𝐾8 = ∑ 𝑄𝑄𝑄𝑄8𝑖𝑖𝑖𝑖     ,                                                                       
4
𝑖𝑖𝑖𝑖=1 (17) 

 
где 𝑄𝑄𝑄𝑄8𝑖𝑖𝑖𝑖 − индексы, характеризующие среду жизнедеятельности человека. 

𝑄𝑄𝑄𝑄8𝑖𝑖𝑖𝑖 = 1
4
�
𝑄𝑄𝑄𝑄81−𝑄𝑄𝑄𝑄81

min

𝑄𝑄𝑄𝑄81
max−𝑄𝑄𝑄𝑄81

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄82−𝑄𝑄𝑄𝑄82

min

𝑄𝑄𝑄𝑄82
max−𝑄𝑄𝑄𝑄82

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄83−𝑄𝑄𝑄𝑄83

min

𝑄𝑄𝑄𝑄83
max−𝑄𝑄𝑄𝑄83

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄84−𝑄𝑄𝑄𝑄84

min

𝑄𝑄𝑄𝑄84
max−𝑄𝑄𝑄𝑄84

min� ,            (18) 

где 𝑄𝑄𝑄𝑄81 – суровость погоды; 
𝑄𝑄𝑄𝑄82– доходность населения; 
𝑄𝑄𝑄𝑄83– транспортный индекс. 
 

РЕЗУЛЬТАТЫ 
 
В таблице указаны результаты математических расчетов весовых коэффициентов. 

Определены наиболее значимые индексы. Уровень доходов населения и покупательская 
способность имеют прямо пропорциональную зависимость. Увеличение благосостояния, т.е. 
наличие денежных средств у населения, приводит к росту автомобилизации, что ухудшает 
состояние БДД. Весовой коэффициент транспортного индекса  𝛽𝛽𝛽𝛽83составляет 0,612. 

Фактические показатели аварийности наглядно позволяют показать истинное состояние 
БДД. Рост уровня автомобилизации подтверждает значимость индекса «водитель». Важнейшим 
параметром при определении уровня БДД в населенном пункте является водитель-мужчина 

(15)

где 𝑄7𝑖
 количество ДТП со смертельным исхо-

дом с участием детей, ед.

 

𝑄𝑄𝑄𝑄53– категория «Д», ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄54– категория «А», ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄54– категория «А», ед. 
 
Состояние БДД в зависимости от категории участника дорожного движения: 
 

𝐾𝐾𝐾𝐾6 = ∑ 𝑄𝑄𝑄𝑄6𝑖𝑖𝑖𝑖
3
𝑖𝑖𝑖𝑖=1  ,                                                                            (13) 

 
где 𝑄𝑄𝑄𝑄6𝑖𝑖𝑖𝑖 − количество ДТП со смертельным исходом в зависимости от категории участника 
дорожного движения, ед. 

𝑄𝑄𝑄𝑄6𝑖𝑖𝑖𝑖 = 1
3

(
𝑄𝑄𝑄𝑄61−𝑄𝑄𝑄𝑄61

min

𝑄𝑄𝑄𝑄61
max−𝑄𝑄𝑄𝑄61

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄62−𝑄𝑄𝑄𝑄62

min

𝑄𝑄𝑄𝑄62
max−𝑄𝑄𝑄𝑄62

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄63−𝑄𝑄𝑄𝑄63

min

𝑄𝑄𝑄𝑄63
max−𝑄𝑄𝑄𝑄63

min) ,                        (14) 

 
где 𝑄𝑄𝑄𝑄61 – участник дорожного движения «водитель», ед.; 

𝑄𝑄𝑄𝑄62– участник дорожного движения «пешеход», ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄63– участник дорожного движения «пассажир», ед. 
Состояние БДД в зависимости от категории участника ребенка: 
 

𝐾𝐾𝐾𝐾7 = ∑ 𝑄𝑄𝑄𝑄7𝑖𝑖𝑖𝑖
4
𝑖𝑖𝑖𝑖=1  ,                                                                           (15) 

 
где 𝑄𝑄𝑄𝑄7𝑖𝑖𝑖𝑖 − количество ДТП со смертельным исходом с участием детей, ед. 
 

𝑄𝑄𝑄𝑄7𝑖𝑖𝑖𝑖 = 1
4

(
𝑄𝑄𝑄𝑄71−𝑄𝑄𝑄𝑄71

min

𝑄𝑄𝑄𝑄71
max−𝑄𝑄𝑄𝑄71

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄72−𝑄𝑄𝑄𝑄72

min

𝑄𝑄𝑄𝑄72
max−𝑄𝑄𝑄𝑄72

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄73−𝑄𝑄𝑄𝑄73

min

𝑄𝑄𝑄𝑄73
max−𝑄𝑄𝑄𝑄73

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄74−𝑄𝑄𝑄𝑄74

min

𝑄𝑄𝑄𝑄74
max−𝑄𝑄𝑄𝑄74

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄75−𝑄𝑄𝑄𝑄75

min

𝑄𝑄𝑄𝑄75
max−𝑄𝑄𝑄𝑄75

min) ,        (16) 

 
где 𝑄𝑄𝑄𝑄71 – ребенок «пассажир», ед.; 

𝑄𝑄𝑄𝑄72– ребенок «пешеход», ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄73– ребенок «велосипедист», ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄74– ребенок «водитель механического транспортного средства», ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄75– ребенок «водитель средства индивидуальной мобильности», ед. 
 
Характеристики среды: 

𝐾𝐾𝐾𝐾8 = ∑ 𝑄𝑄𝑄𝑄8𝑖𝑖𝑖𝑖     ,                                                                       
4
𝑖𝑖𝑖𝑖=1 (17) 

 
где 𝑄𝑄𝑄𝑄8𝑖𝑖𝑖𝑖 − индексы, характеризующие среду жизнедеятельности человека. 

𝑄𝑄𝑄𝑄8𝑖𝑖𝑖𝑖 = 1
4
�
𝑄𝑄𝑄𝑄81−𝑄𝑄𝑄𝑄81

min

𝑄𝑄𝑄𝑄81
max−𝑄𝑄𝑄𝑄81

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄82−𝑄𝑄𝑄𝑄82

min

𝑄𝑄𝑄𝑄82
max−𝑄𝑄𝑄𝑄82

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄83−𝑄𝑄𝑄𝑄83

min

𝑄𝑄𝑄𝑄83
max−𝑄𝑄𝑄𝑄83

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄84−𝑄𝑄𝑄𝑄84

min

𝑄𝑄𝑄𝑄84
max−𝑄𝑄𝑄𝑄84

min� ,            (18) 

где 𝑄𝑄𝑄𝑄81 – суровость погоды; 
𝑄𝑄𝑄𝑄82– доходность населения; 
𝑄𝑄𝑄𝑄83– транспортный индекс. 
 

РЕЗУЛЬТАТЫ 
 
В таблице указаны результаты математических расчетов весовых коэффициентов. 

Определены наиболее значимые индексы. Уровень доходов населения и покупательская 
способность имеют прямо пропорциональную зависимость. Увеличение благосостояния, т.е. 
наличие денежных средств у населения, приводит к росту автомобилизации, что ухудшает 
состояние БДД. Весовой коэффициент транспортного индекса  𝛽𝛽𝛽𝛽83составляет 0,612. 

Фактические показатели аварийности наглядно позволяют показать истинное состояние 
БДД. Рост уровня автомобилизации подтверждает значимость индекса «водитель». Важнейшим 
параметром при определении уровня БДД в населенном пункте является водитель-мужчина 

 

𝑄𝑄𝑄𝑄53– категория «Д», ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄54– категория «А», ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄54– категория «А», ед. 
 
Состояние БДД в зависимости от категории участника дорожного движения: 
 

𝐾𝐾𝐾𝐾6 = ∑ 𝑄𝑄𝑄𝑄6𝑖𝑖𝑖𝑖
3
𝑖𝑖𝑖𝑖=1  ,                                                                            (13) 

 
где 𝑄𝑄𝑄𝑄6𝑖𝑖𝑖𝑖 − количество ДТП со смертельным исходом в зависимости от категории участника 
дорожного движения, ед. 

𝑄𝑄𝑄𝑄6𝑖𝑖𝑖𝑖 = 1
3

(
𝑄𝑄𝑄𝑄61−𝑄𝑄𝑄𝑄61

min

𝑄𝑄𝑄𝑄61
max−𝑄𝑄𝑄𝑄61

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄62−𝑄𝑄𝑄𝑄62

min

𝑄𝑄𝑄𝑄62
max−𝑄𝑄𝑄𝑄62

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄63−𝑄𝑄𝑄𝑄63

min

𝑄𝑄𝑄𝑄63
max−𝑄𝑄𝑄𝑄63

min) ,                        (14) 

 
где 𝑄𝑄𝑄𝑄61 – участник дорожного движения «водитель», ед.; 

𝑄𝑄𝑄𝑄62– участник дорожного движения «пешеход», ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄63– участник дорожного движения «пассажир», ед. 
Состояние БДД в зависимости от категории участника ребенка: 
 

𝐾𝐾𝐾𝐾7 = ∑ 𝑄𝑄𝑄𝑄7𝑖𝑖𝑖𝑖
4
𝑖𝑖𝑖𝑖=1  ,                                                                           (15) 

 
где 𝑄𝑄𝑄𝑄7𝑖𝑖𝑖𝑖 − количество ДТП со смертельным исходом с участием детей, ед. 
 

𝑄𝑄𝑄𝑄7𝑖𝑖𝑖𝑖 = 1
4

(
𝑄𝑄𝑄𝑄71−𝑄𝑄𝑄𝑄71

min

𝑄𝑄𝑄𝑄71
max−𝑄𝑄𝑄𝑄71

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄72−𝑄𝑄𝑄𝑄72

min

𝑄𝑄𝑄𝑄72
max−𝑄𝑄𝑄𝑄72

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄73−𝑄𝑄𝑄𝑄73

min

𝑄𝑄𝑄𝑄73
max−𝑄𝑄𝑄𝑄73

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄74−𝑄𝑄𝑄𝑄74

min

𝑄𝑄𝑄𝑄74
max−𝑄𝑄𝑄𝑄74

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄75−𝑄𝑄𝑄𝑄75

min

𝑄𝑄𝑄𝑄75
max−𝑄𝑄𝑄𝑄75

min) ,        (16) 

 
где 𝑄𝑄𝑄𝑄71 – ребенок «пассажир», ед.; 

𝑄𝑄𝑄𝑄72– ребенок «пешеход», ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄73– ребенок «велосипедист», ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄74– ребенок «водитель механического транспортного средства», ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄75– ребенок «водитель средства индивидуальной мобильности», ед. 
 
Характеристики среды: 

𝐾𝐾𝐾𝐾8 = ∑ 𝑄𝑄𝑄𝑄8𝑖𝑖𝑖𝑖     ,                                                                       
4
𝑖𝑖𝑖𝑖=1 (17) 

 
где 𝑄𝑄𝑄𝑄8𝑖𝑖𝑖𝑖 − индексы, характеризующие среду жизнедеятельности человека. 

𝑄𝑄𝑄𝑄8𝑖𝑖𝑖𝑖 = 1
4
�
𝑄𝑄𝑄𝑄81−𝑄𝑄𝑄𝑄81

min

𝑄𝑄𝑄𝑄81
max−𝑄𝑄𝑄𝑄81

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄82−𝑄𝑄𝑄𝑄82

min

𝑄𝑄𝑄𝑄82
max−𝑄𝑄𝑄𝑄82

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄83−𝑄𝑄𝑄𝑄83

min

𝑄𝑄𝑄𝑄83
max−𝑄𝑄𝑄𝑄83

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄84−𝑄𝑄𝑄𝑄84

min

𝑄𝑄𝑄𝑄84
max−𝑄𝑄𝑄𝑄84

min� ,            (18) 

где 𝑄𝑄𝑄𝑄81 – суровость погоды; 
𝑄𝑄𝑄𝑄82– доходность населения; 
𝑄𝑄𝑄𝑄83– транспортный индекс. 
 

РЕЗУЛЬТАТЫ 
 
В таблице указаны результаты математических расчетов весовых коэффициентов. 

Определены наиболее значимые индексы. Уровень доходов населения и покупательская 
способность имеют прямо пропорциональную зависимость. Увеличение благосостояния, т.е. 
наличие денежных средств у населения, приводит к росту автомобилизации, что ухудшает 
состояние БДД. Весовой коэффициент транспортного индекса  𝛽𝛽𝛽𝛽83составляет 0,612. 

Фактические показатели аварийности наглядно позволяют показать истинное состояние 
БДД. Рост уровня автомобилизации подтверждает значимость индекса «водитель». Важнейшим 
параметром при определении уровня БДД в населенном пункте является водитель-мужчина 

(16)

𝑄71
 – ребенок «пассажир», ед.; 

𝑄72
 – ребенок «пешеход», ед.; 

𝑄73
 – ребенок «велосипедист», ед.; 

𝑄74
 – ребенок «водитель механического 

транспортного средства», ед.; 
𝑄75

 – ребенок «водитель средства индиви-
дуальной мобильности», ед.

Характеристики среды: 

 

𝑄𝑄𝑄𝑄53– категория «Д», ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄54– категория «А», ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄54– категория «А», ед. 
 
Состояние БДД в зависимости от категории участника дорожного движения: 
 

𝐾𝐾𝐾𝐾6 = ∑ 𝑄𝑄𝑄𝑄6𝑖𝑖𝑖𝑖
3
𝑖𝑖𝑖𝑖=1  ,                                                                            (13) 

 
где 𝑄𝑄𝑄𝑄6𝑖𝑖𝑖𝑖 − количество ДТП со смертельным исходом в зависимости от категории участника 
дорожного движения, ед. 

𝑄𝑄𝑄𝑄6𝑖𝑖𝑖𝑖 = 1
3

(
𝑄𝑄𝑄𝑄61−𝑄𝑄𝑄𝑄61

min

𝑄𝑄𝑄𝑄61
max−𝑄𝑄𝑄𝑄61

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄62−𝑄𝑄𝑄𝑄62

min

𝑄𝑄𝑄𝑄62
max−𝑄𝑄𝑄𝑄62

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄63−𝑄𝑄𝑄𝑄63

min

𝑄𝑄𝑄𝑄63
max−𝑄𝑄𝑄𝑄63

min) ,                        (14) 

 
где 𝑄𝑄𝑄𝑄61 – участник дорожного движения «водитель», ед.; 

𝑄𝑄𝑄𝑄62– участник дорожного движения «пешеход», ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄63– участник дорожного движения «пассажир», ед. 
Состояние БДД в зависимости от категории участника ребенка: 
 

𝐾𝐾𝐾𝐾7 = ∑ 𝑄𝑄𝑄𝑄7𝑖𝑖𝑖𝑖
4
𝑖𝑖𝑖𝑖=1  ,                                                                           (15) 

 
где 𝑄𝑄𝑄𝑄7𝑖𝑖𝑖𝑖 − количество ДТП со смертельным исходом с участием детей, ед. 
 

𝑄𝑄𝑄𝑄7𝑖𝑖𝑖𝑖 = 1
4

(
𝑄𝑄𝑄𝑄71−𝑄𝑄𝑄𝑄71

min

𝑄𝑄𝑄𝑄71
max−𝑄𝑄𝑄𝑄71

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄72−𝑄𝑄𝑄𝑄72

min

𝑄𝑄𝑄𝑄72
max−𝑄𝑄𝑄𝑄72

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄73−𝑄𝑄𝑄𝑄73

min

𝑄𝑄𝑄𝑄73
max−𝑄𝑄𝑄𝑄73

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄74−𝑄𝑄𝑄𝑄74

min

𝑄𝑄𝑄𝑄74
max−𝑄𝑄𝑄𝑄74

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄75−𝑄𝑄𝑄𝑄75

min

𝑄𝑄𝑄𝑄75
max−𝑄𝑄𝑄𝑄75

min) ,        (16) 

 
где 𝑄𝑄𝑄𝑄71 – ребенок «пассажир», ед.; 

𝑄𝑄𝑄𝑄72– ребенок «пешеход», ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄73– ребенок «велосипедист», ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄74– ребенок «водитель механического транспортного средства», ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄75– ребенок «водитель средства индивидуальной мобильности», ед. 
 
Характеристики среды: 

𝐾𝐾𝐾𝐾8 = ∑ 𝑄𝑄𝑄𝑄8𝑖𝑖𝑖𝑖     ,                                                                       
4
𝑖𝑖𝑖𝑖=1 (17) 

 
где 𝑄𝑄𝑄𝑄8𝑖𝑖𝑖𝑖 − индексы, характеризующие среду жизнедеятельности человека. 

𝑄𝑄𝑄𝑄8𝑖𝑖𝑖𝑖 = 1
4
�
𝑄𝑄𝑄𝑄81−𝑄𝑄𝑄𝑄81

min

𝑄𝑄𝑄𝑄81
max−𝑄𝑄𝑄𝑄81

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄82−𝑄𝑄𝑄𝑄82

min

𝑄𝑄𝑄𝑄82
max−𝑄𝑄𝑄𝑄82

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄83−𝑄𝑄𝑄𝑄83

min

𝑄𝑄𝑄𝑄83
max−𝑄𝑄𝑄𝑄83

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄84−𝑄𝑄𝑄𝑄84

min

𝑄𝑄𝑄𝑄84
max−𝑄𝑄𝑄𝑄84

min� ,            (18) 

где 𝑄𝑄𝑄𝑄81 – суровость погоды; 
𝑄𝑄𝑄𝑄82– доходность населения; 
𝑄𝑄𝑄𝑄83– транспортный индекс. 
 

РЕЗУЛЬТАТЫ 
 
В таблице указаны результаты математических расчетов весовых коэффициентов. 

Определены наиболее значимые индексы. Уровень доходов населения и покупательская 
способность имеют прямо пропорциональную зависимость. Увеличение благосостояния, т.е. 
наличие денежных средств у населения, приводит к росту автомобилизации, что ухудшает 
состояние БДД. Весовой коэффициент транспортного индекса  𝛽𝛽𝛽𝛽83составляет 0,612. 

Фактические показатели аварийности наглядно позволяют показать истинное состояние 
БДД. Рост уровня автомобилизации подтверждает значимость индекса «водитель». Важнейшим 
параметром при определении уровня БДД в населенном пункте является водитель-мужчина 

 

𝑄𝑄𝑄𝑄53– категория «Д», ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄54– категория «А», ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄54– категория «А», ед. 
 
Состояние БДД в зависимости от категории участника дорожного движения: 
 

𝐾𝐾𝐾𝐾6 = ∑ 𝑄𝑄𝑄𝑄6𝑖𝑖𝑖𝑖
3
𝑖𝑖𝑖𝑖=1  ,                                                                            (13) 

 
где 𝑄𝑄𝑄𝑄6𝑖𝑖𝑖𝑖 − количество ДТП со смертельным исходом в зависимости от категории участника 
дорожного движения, ед. 

𝑄𝑄𝑄𝑄6𝑖𝑖𝑖𝑖 = 1
3

(
𝑄𝑄𝑄𝑄61−𝑄𝑄𝑄𝑄61

min

𝑄𝑄𝑄𝑄61
max−𝑄𝑄𝑄𝑄61

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄62−𝑄𝑄𝑄𝑄62

min

𝑄𝑄𝑄𝑄62
max−𝑄𝑄𝑄𝑄62

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄63−𝑄𝑄𝑄𝑄63

min

𝑄𝑄𝑄𝑄63
max−𝑄𝑄𝑄𝑄63

min) ,                        (14) 

 
где 𝑄𝑄𝑄𝑄61 – участник дорожного движения «водитель», ед.; 

𝑄𝑄𝑄𝑄62– участник дорожного движения «пешеход», ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄63– участник дорожного движения «пассажир», ед. 
Состояние БДД в зависимости от категории участника ребенка: 
 

𝐾𝐾𝐾𝐾7 = ∑ 𝑄𝑄𝑄𝑄7𝑖𝑖𝑖𝑖
4
𝑖𝑖𝑖𝑖=1  ,                                                                           (15) 

 
где 𝑄𝑄𝑄𝑄7𝑖𝑖𝑖𝑖 − количество ДТП со смертельным исходом с участием детей, ед. 
 

𝑄𝑄𝑄𝑄7𝑖𝑖𝑖𝑖 = 1
4

(
𝑄𝑄𝑄𝑄71−𝑄𝑄𝑄𝑄71

min

𝑄𝑄𝑄𝑄71
max−𝑄𝑄𝑄𝑄71

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄72−𝑄𝑄𝑄𝑄72

min

𝑄𝑄𝑄𝑄72
max−𝑄𝑄𝑄𝑄72

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄73−𝑄𝑄𝑄𝑄73

min

𝑄𝑄𝑄𝑄73
max−𝑄𝑄𝑄𝑄73

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄74−𝑄𝑄𝑄𝑄74

min

𝑄𝑄𝑄𝑄74
max−𝑄𝑄𝑄𝑄74

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄75−𝑄𝑄𝑄𝑄75

min

𝑄𝑄𝑄𝑄75
max−𝑄𝑄𝑄𝑄75

min) ,        (16) 

 
где 𝑄𝑄𝑄𝑄71 – ребенок «пассажир», ед.; 

𝑄𝑄𝑄𝑄72– ребенок «пешеход», ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄73– ребенок «велосипедист», ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄74– ребенок «водитель механического транспортного средства», ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄75– ребенок «водитель средства индивидуальной мобильности», ед. 
 
Характеристики среды: 

𝐾𝐾𝐾𝐾8 = ∑ 𝑄𝑄𝑄𝑄8𝑖𝑖𝑖𝑖     ,                                                                       
4
𝑖𝑖𝑖𝑖=1 (17) 

 
где 𝑄𝑄𝑄𝑄8𝑖𝑖𝑖𝑖 − индексы, характеризующие среду жизнедеятельности человека. 

𝑄𝑄𝑄𝑄8𝑖𝑖𝑖𝑖 = 1
4
�
𝑄𝑄𝑄𝑄81−𝑄𝑄𝑄𝑄81

min

𝑄𝑄𝑄𝑄81
max−𝑄𝑄𝑄𝑄81

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄82−𝑄𝑄𝑄𝑄82

min

𝑄𝑄𝑄𝑄82
max−𝑄𝑄𝑄𝑄82

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄83−𝑄𝑄𝑄𝑄83

min

𝑄𝑄𝑄𝑄83
max−𝑄𝑄𝑄𝑄83

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄84−𝑄𝑄𝑄𝑄84

min

𝑄𝑄𝑄𝑄84
max−𝑄𝑄𝑄𝑄84

min� ,            (18) 

где 𝑄𝑄𝑄𝑄81 – суровость погоды; 
𝑄𝑄𝑄𝑄82– доходность населения; 
𝑄𝑄𝑄𝑄83– транспортный индекс. 
 

РЕЗУЛЬТАТЫ 
 
В таблице указаны результаты математических расчетов весовых коэффициентов. 

Определены наиболее значимые индексы. Уровень доходов населения и покупательская 
способность имеют прямо пропорциональную зависимость. Увеличение благосостояния, т.е. 
наличие денежных средств у населения, приводит к росту автомобилизации, что ухудшает 
состояние БДД. Весовой коэффициент транспортного индекса  𝛽𝛽𝛽𝛽83составляет 0,612. 

Фактические показатели аварийности наглядно позволяют показать истинное состояние 
БДД. Рост уровня автомобилизации подтверждает значимость индекса «водитель». Важнейшим 
параметром при определении уровня БДД в населенном пункте является водитель-мужчина 

(17)

где 𝑄8𝑖
 индексы, характеризующие среду жиз-

недеятельности человека.

 

𝑄𝑄𝑄𝑄53– категория «Д», ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄54– категория «А», ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄54– категория «А», ед. 
 
Состояние БДД в зависимости от категории участника дорожного движения: 
 

𝐾𝐾𝐾𝐾6 = ∑ 𝑄𝑄𝑄𝑄6𝑖𝑖𝑖𝑖
3
𝑖𝑖𝑖𝑖=1  ,                                                                            (13) 

 
где 𝑄𝑄𝑄𝑄6𝑖𝑖𝑖𝑖 − количество ДТП со смертельным исходом в зависимости от категории участника 
дорожного движения, ед. 

𝑄𝑄𝑄𝑄6𝑖𝑖𝑖𝑖 = 1
3

(
𝑄𝑄𝑄𝑄61−𝑄𝑄𝑄𝑄61

min

𝑄𝑄𝑄𝑄61
max−𝑄𝑄𝑄𝑄61

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄62−𝑄𝑄𝑄𝑄62

min

𝑄𝑄𝑄𝑄62
max−𝑄𝑄𝑄𝑄62

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄63−𝑄𝑄𝑄𝑄63

min

𝑄𝑄𝑄𝑄63
max−𝑄𝑄𝑄𝑄63

min) ,                        (14) 

 
где 𝑄𝑄𝑄𝑄61 – участник дорожного движения «водитель», ед.; 

𝑄𝑄𝑄𝑄62– участник дорожного движения «пешеход», ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄63– участник дорожного движения «пассажир», ед. 
Состояние БДД в зависимости от категории участника ребенка: 
 

𝐾𝐾𝐾𝐾7 = ∑ 𝑄𝑄𝑄𝑄7𝑖𝑖𝑖𝑖
4
𝑖𝑖𝑖𝑖=1  ,                                                                           (15) 

 
где 𝑄𝑄𝑄𝑄7𝑖𝑖𝑖𝑖 − количество ДТП со смертельным исходом с участием детей, ед. 
 

𝑄𝑄𝑄𝑄7𝑖𝑖𝑖𝑖 = 1
4

(
𝑄𝑄𝑄𝑄71−𝑄𝑄𝑄𝑄71

min

𝑄𝑄𝑄𝑄71
max−𝑄𝑄𝑄𝑄71

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄72−𝑄𝑄𝑄𝑄72

min

𝑄𝑄𝑄𝑄72
max−𝑄𝑄𝑄𝑄72

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄73−𝑄𝑄𝑄𝑄73

min

𝑄𝑄𝑄𝑄73
max−𝑄𝑄𝑄𝑄73

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄74−𝑄𝑄𝑄𝑄74

min

𝑄𝑄𝑄𝑄74
max−𝑄𝑄𝑄𝑄74

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄75−𝑄𝑄𝑄𝑄75

min

𝑄𝑄𝑄𝑄75
max−𝑄𝑄𝑄𝑄75

min) ,        (16) 

 
где 𝑄𝑄𝑄𝑄71 – ребенок «пассажир», ед.; 

𝑄𝑄𝑄𝑄72– ребенок «пешеход», ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄73– ребенок «велосипедист», ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄74– ребенок «водитель механического транспортного средства», ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄75– ребенок «водитель средства индивидуальной мобильности», ед. 
 
Характеристики среды: 

𝐾𝐾𝐾𝐾8 = ∑ 𝑄𝑄𝑄𝑄8𝑖𝑖𝑖𝑖     ,                                                                       
4
𝑖𝑖𝑖𝑖=1 (17) 

 
где 𝑄𝑄𝑄𝑄8𝑖𝑖𝑖𝑖 − индексы, характеризующие среду жизнедеятельности человека. 

𝑄𝑄𝑄𝑄8𝑖𝑖𝑖𝑖 = 1
4
�
𝑄𝑄𝑄𝑄81−𝑄𝑄𝑄𝑄81

min

𝑄𝑄𝑄𝑄81
max−𝑄𝑄𝑄𝑄81

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄82−𝑄𝑄𝑄𝑄82

min

𝑄𝑄𝑄𝑄82
max−𝑄𝑄𝑄𝑄82

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄83−𝑄𝑄𝑄𝑄83

min

𝑄𝑄𝑄𝑄83
max−𝑄𝑄𝑄𝑄83

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄84−𝑄𝑄𝑄𝑄84

min

𝑄𝑄𝑄𝑄84
max−𝑄𝑄𝑄𝑄84

min� ,            (18) 

где 𝑄𝑄𝑄𝑄81 – суровость погоды; 
𝑄𝑄𝑄𝑄82– доходность населения; 
𝑄𝑄𝑄𝑄83– транспортный индекс. 
 

РЕЗУЛЬТАТЫ 
 
В таблице указаны результаты математических расчетов весовых коэффициентов. 

Определены наиболее значимые индексы. Уровень доходов населения и покупательская 
способность имеют прямо пропорциональную зависимость. Увеличение благосостояния, т.е. 
наличие денежных средств у населения, приводит к росту автомобилизации, что ухудшает 
состояние БДД. Весовой коэффициент транспортного индекса  𝛽𝛽𝛽𝛽83составляет 0,612. 

Фактические показатели аварийности наглядно позволяют показать истинное состояние 
БДД. Рост уровня автомобилизации подтверждает значимость индекса «водитель». Важнейшим 
параметром при определении уровня БДД в населенном пункте является водитель-мужчина 

 

𝑄𝑄𝑄𝑄53– категория «Д», ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄54– категория «А», ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄54– категория «А», ед. 
 
Состояние БДД в зависимости от категории участника дорожного движения: 
 

𝐾𝐾𝐾𝐾6 = ∑ 𝑄𝑄𝑄𝑄6𝑖𝑖𝑖𝑖
3
𝑖𝑖𝑖𝑖=1  ,                                                                            (13) 

 
где 𝑄𝑄𝑄𝑄6𝑖𝑖𝑖𝑖 − количество ДТП со смертельным исходом в зависимости от категории участника 
дорожного движения, ед. 

𝑄𝑄𝑄𝑄6𝑖𝑖𝑖𝑖 = 1
3

(
𝑄𝑄𝑄𝑄61−𝑄𝑄𝑄𝑄61

min

𝑄𝑄𝑄𝑄61
max−𝑄𝑄𝑄𝑄61

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄62−𝑄𝑄𝑄𝑄62

min

𝑄𝑄𝑄𝑄62
max−𝑄𝑄𝑄𝑄62

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄63−𝑄𝑄𝑄𝑄63

min

𝑄𝑄𝑄𝑄63
max−𝑄𝑄𝑄𝑄63

min) ,                        (14) 

 
где 𝑄𝑄𝑄𝑄61 – участник дорожного движения «водитель», ед.; 

𝑄𝑄𝑄𝑄62– участник дорожного движения «пешеход», ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄63– участник дорожного движения «пассажир», ед. 
Состояние БДД в зависимости от категории участника ребенка: 
 

𝐾𝐾𝐾𝐾7 = ∑ 𝑄𝑄𝑄𝑄7𝑖𝑖𝑖𝑖
4
𝑖𝑖𝑖𝑖=1  ,                                                                           (15) 

 
где 𝑄𝑄𝑄𝑄7𝑖𝑖𝑖𝑖 − количество ДТП со смертельным исходом с участием детей, ед. 
 

𝑄𝑄𝑄𝑄7𝑖𝑖𝑖𝑖 = 1
4

(
𝑄𝑄𝑄𝑄71−𝑄𝑄𝑄𝑄71

min

𝑄𝑄𝑄𝑄71
max−𝑄𝑄𝑄𝑄71

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄72−𝑄𝑄𝑄𝑄72

min

𝑄𝑄𝑄𝑄72
max−𝑄𝑄𝑄𝑄72

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄73−𝑄𝑄𝑄𝑄73

min

𝑄𝑄𝑄𝑄73
max−𝑄𝑄𝑄𝑄73

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄74−𝑄𝑄𝑄𝑄74

min

𝑄𝑄𝑄𝑄74
max−𝑄𝑄𝑄𝑄74

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄75−𝑄𝑄𝑄𝑄75

min

𝑄𝑄𝑄𝑄75
max−𝑄𝑄𝑄𝑄75

min) ,        (16) 

 
где 𝑄𝑄𝑄𝑄71 – ребенок «пассажир», ед.; 

𝑄𝑄𝑄𝑄72– ребенок «пешеход», ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄73– ребенок «велосипедист», ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄74– ребенок «водитель механического транспортного средства», ед.; 
𝑄𝑄𝑄𝑄75– ребенок «водитель средства индивидуальной мобильности», ед. 
 
Характеристики среды: 

𝐾𝐾𝐾𝐾8 = ∑ 𝑄𝑄𝑄𝑄8𝑖𝑖𝑖𝑖     ,                                                                       
4
𝑖𝑖𝑖𝑖=1 (17) 

 
где 𝑄𝑄𝑄𝑄8𝑖𝑖𝑖𝑖 − индексы, характеризующие среду жизнедеятельности человека. 

𝑄𝑄𝑄𝑄8𝑖𝑖𝑖𝑖 = 1
4
�
𝑄𝑄𝑄𝑄81−𝑄𝑄𝑄𝑄81

min

𝑄𝑄𝑄𝑄81
max−𝑄𝑄𝑄𝑄81

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄82−𝑄𝑄𝑄𝑄82

min

𝑄𝑄𝑄𝑄82
max−𝑄𝑄𝑄𝑄82

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄83−𝑄𝑄𝑄𝑄83

min

𝑄𝑄𝑄𝑄83
max−𝑄𝑄𝑄𝑄83

min +
𝑄𝑄𝑄𝑄84−𝑄𝑄𝑄𝑄84

min

𝑄𝑄𝑄𝑄84
max−𝑄𝑄𝑄𝑄84

min� ,            (18) 

где 𝑄𝑄𝑄𝑄81 – суровость погоды; 
𝑄𝑄𝑄𝑄82– доходность населения; 
𝑄𝑄𝑄𝑄83– транспортный индекс. 
 

РЕЗУЛЬТАТЫ 
 
В таблице указаны результаты математических расчетов весовых коэффициентов. 

Определены наиболее значимые индексы. Уровень доходов населения и покупательская 
способность имеют прямо пропорциональную зависимость. Увеличение благосостояния, т.е. 
наличие денежных средств у населения, приводит к росту автомобилизации, что ухудшает 
состояние БДД. Весовой коэффициент транспортного индекса  𝛽𝛽𝛽𝛽83составляет 0,612. 

Фактические показатели аварийности наглядно позволяют показать истинное состояние 
БДД. Рост уровня автомобилизации подтверждает значимость индекса «водитель». Важнейшим 
параметром при определении уровня БДД в населенном пункте является водитель-мужчина 

(18)

𝑄81
 – суровость погоды; 

𝑄82
 – доходность населения; 

𝑄83
 – транспортный индекс.

РЕЗУЛЬТАТЫ
В таблице указаны результаты матема-

тических расчетов весовых коэффициентов. 
Определены наиболее значимые индексы. 
Уровень доходов населения и покупательская 
способность имеют прямо пропорциональную 
зависимость. Увеличение благосостояния, т.е. 
наличие денежных средств у населения, при-
водит к росту автомобилизации, что ухудшает 
состояние БДД. Весовой коэффициент транс-
портного индекса 𝛽83

 составляет 0,612.
Фактические показатели аварийности на-

глядно позволяют показать истинное состоя-
ние БДД. Рост уровня автомобилизации под-
тверждает значимость индекса «водитель». 
Важнейшим параметром при определении 
уровня БДД в населенном пункте является во-
дитель-мужчина (𝛽61

,  𝛽31
) возрастом от 30 до 40 

лет (𝛽14
) со стажем управления более 15 лет 

(𝛽25
), управляющий легковым транспортным 

средством (𝛽51
) (см. таблицу).
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Таблица 
Определяющие индексы и их вес

Источник: составлено авторами.

Table 
Defining indices and their weights

Source: compiled by the authors.

Индекс Вес

Состояние БДД, характеризующееся возрастом водителя от 30 до 40 лет 𝛽14
 = 0,419

Состояние БДД, характеризующееся стажем управления водителя. Стаж водителя свыше 15 
лет 𝛽25

 = 0,332

Состояние БДД, характеризующееся гендерным признаком водителя – мужчина 𝛽31
 = 0,81

Состояние БДД, характеризующееся гражданством водителя – водитель гражданин 
иностранного государства 𝛽42

 = 3,216

Состояние БДД, характеризующееся категорией водительского удостоверения водителя – 
категория «В» 𝛽51

 = 0,851

Состояние БДД, характеризующееся категорией участника дорожного движения –участник 
дорожного движения «водитель» 𝛽61

 = 0,862

Состояние БДД, характеризующееся категорией участника ребенка – ребенок «пешеход» 𝛽72
 = 0,677

Характеристики среды жизнедеятельности – транспортный индекс 𝛽83
 = 0,612

Дети-пешеходы 𝛽72
 (всегда являлись и яв-

ляются самыми незащищенными участниками 
дорожного движения в силу отсутствия навы-
ков и элементарных знаний безопасного пове-
дения на улично-дорожной сети.

ОБСУЖДЕНИЕ

Снижение аварийности на автомобильном 
транспорте, повышение безопасности дорож-
ного движения является приоритетной зада-
чей государства. Ежегодно в дорожно-транс-
портных происшествиях гибнут и получают 
ранения тысячи людей трудоспособного воз-
раста. Это имеет непосредственное влияние 
на состояние демографии. Административ-
но-территориальные образования Российской 
Федерации имеют различные климатические 
условия и географическое положение, соци-
ально-экономические показатели, бюджетные 
ресурсы и уровень собственных доходов.

В настоящее время состояние безопас-
ности дорожного движения оценивают по 
абсолютным и относительным показателям 
аварийности. Существующие программы по-
вышения безопасности дорожного движения 
имеют общие рекомендации и не учитывают 

многочисленные особенности регионов. Пре-
дыдущие исследования основаны на изучении 
отдельных показателей системы «человек – 
автомобиль – дорога – среда». Большое ко-
личество исследований посвящено изучению 
взаимодействия подсистем «человек – авто-
мобиль», «автомобиль – дорога» и определе-
нию значимых параметров в них.

Разработанная методика позволит срав-
нить населенные пункты с одинаковым уров-
нем безопасности дорожного движения, а 
также определить основные проблемы, свя-
занные с растущей автомобилизацией и под-
вижностью населения и выявить города с луч-
шей практикой организации мероприятий по 
предупреждению ДТП. 

Методика является универсальной. Можно 
применить для определения значимых индек-
сов в отношении населенного пункта с любым 
количеством жителей. Полученные результа-
ты подтверждаются статистическими данными 
аварийности по Российской Федерации. Ме-
тодика одновременно учитывает влияние 32 
показателей. Является объективным инстру-
ментом для оценки состояния безопасности 
дорожного движения.
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ЗАКЛЮЧЕНИЕ
Таким образом, мониторинг рассматрива-

ется как один из видов управленческой дея-
тельности, представляющей собой сбор ин-
формации об управляемых объектах с целью 
проведения оценки их состояния и прогнози-
рования дальнейшего развития. Не является 
исключением и обеспечение БДД, где мони-
торинг необходим, прежде всего, для выяв-
ления субъектов РФ, требующих финансовой 
поддержки по конкретным направлениям дея-
тельности в области безопасности дорожного 
движения и обоснования финансового меха-
низма стимулирования тех субъектов РФ, где 
наблюдается положительная динамика.

Рейтинг регионов по указанным пара-
метрам представляется наиболее целесо-
образным для принятия первоочередных 
управленческих решений и финансирования 
мероприятий, направленных на повышение 
состояния безопасности дорожного движения.
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