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Аннотация. В статье возможности совершенствования безопасности дорожного движения (БДД) рассмат-
риваются с позиций анализа особенностей системной структурной организованности. Инструментом такого 
анализа является кибернетический подход представления исследуемого процесса в виде причинно-следственной 
цепочки и изучения соотношения параметров информационных характеристик «входа – выхода» элементов этой 
цепочки. Особенности формирования  структурной организованности городских систем обеспечения БДД изуче-
ны на примере четырех городов Российской Федерации – Москвы, Санкт-Петербурга, Тюмени и Севастополя. 
Показано, что для разных городов Российской Федерации характерна различная специфика структурной органи-
зованности систем обеспечения БДД.  

Abstract. Within the framework of this article, the possibilities of improving road safety (RS) is considered from the 
standpoint of analyzing the features of systemic structural orderliness. The instrument of such analysis is the cybernetic 
approach of presenting the process under study in the form of a causal chain and studying the ratio of the parameters of 
the information characteristics of the "input - output" of this chain. The features of the formation of the structural orderli-
ness of urban safety management systems are studied on the example of four cities of the Russian Federation - Moscow, St. 
Petersburg, Tyumen and Sevastopol. It is shown that different cities of the Russian Federation are characterized by differ-
ent specifics of the structural orderliness of RS systems.  
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Введение 

Проблематика системного совершенствования прак-
тически всегда основана на поиске управленческих ре-
шений, основанных на оптимизации каких-либо крите-
риев [1, 2, 3]. Наиболее популярен выбор в качестве 
критерия оптимизации минимума затрат на реализацию 
управленческих мероприятий или максимума выгоды. 
Однако иногда возникает потребность в несколько 
иных акцентах целеполагания. Например, в вопросах 
обеспечения безопасности движения (БДД) возникает 
необходимость минимизации экцессов, связанных с 
дорожно-транспортной аварийностью [4]. И здесь фор-
мируется целый набор возможных целевых функций. 
Прямые целевые функции: 
• минимизация числа погибших в ДТП ND → min; 
• минимизация числа пострадавших в ДТП 

NV → min; 
• минимизация числа ДТП и их негативных по-

следствий NRA → min; 
• минимизация социально-экономического ущер-

ба, связанного с дорожно-транспортной аварийностью 
D → min. 

Пожалуй, общую целевую функцию БДД можно бы-
ло бы описать как (1): 

1

min
n

БДД i i
i

F F


   ,                          (1) 

где FБДД - целевая функция обеспечения БДД; 
 αi - весовой коэффициент частного целево-

го критерия в общей целевой функции; 
 Fi - частный целевой критерий; 
 n - число частных целевых критериев.  
Кроме того, возможен целый набор Косвенных целе-

вых функций, чаще всего связанных с финансированием 
дорожно-транспортного строительства, направленного 
на развитие Транспортного комплекса, одной из целей 
которого является создание условий для безопасного 
функционирования этого комплекса. 

В рамках данной статьи рассматривается возмож-
ность использования в качестве целевой функции БДД 
энтропийных характеристик систем обеспечения БДД – 
Энтропии HБДД и Относительной энтропии Hn БДД. Для 
конкретизации идей данный вопрос рассматривается на 
примере данных четырех российских городов – Моск-
вы, Санкт-Петербурга, Тюмени и Севастополя. 
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1. Предлагаемый вариант конкретизации целевой 
функции БДД 

Конкретная прямая целевая функция обычно не рас-
крывает механизм формирования итогового результата, 
реализующего целевую функцию управления БДД. В то 
же время, каждая из перечисленных целевых функций 
является следствием самого поэтапного процесса фор-
мирования дорожно-транспортной аварийности (рис. 1). 
Этот процесс описывается причинно-следственной це-
почкой «Население – Парк транспортных средств – 
Число ДТП – Число пострадавших в ДТП – Число по-

гибших в ДТП» [5]. Очевидно, что каждая из частных 
целевых функций является лишь одной из нескольких 
важных целевых функций, не описывающая в целом 
требуемую целевую функцию в сфере БДД. Замечу, что 
каждая из целевых функций ND → min; NV → min; 
NRA → min соответствует вполне конкретному блоку 
причинно-следственной цепочки, а именно блокам 
«Число ДТП», «Число пострадавших в ДТП» и «Число 
погибших в ДТП» (рис. 1). И лишь целевая функция 
D → min является комплексной и охватывает все три 
вышеуказанные воедино. 

 

Рис. 1. Дорожно-транспортная аварийность и ее показатели, 
как результат причинно-следственной цепочки «Население - <…> - Погибшие в ДТП» 

При этом, несмотря на общее стремление к миними-
зации частных целевых функций, возможны различные 
комбинации вариантов. Так, управленческие акценты 
могут быть направлены на минимизацию числа ДТП 
(для этого необходимо усложнять системы организации 
и регулирования дорожного движения), минимизацию 
числа погибших в ДТП (путь решения – совершенство-
вание систем оказания скорой медицинской помощи), 
минимизацию числа пострадавших в ДТП (посредством 
совершенствования парка транспортных средств, т.е. 
повышения среднестатистического уровня пассивной 
безопасности парка).  

При детальном рассмотрении причинно-следствен-
ных связей в сфере БДД необходимо использовать ки-
бернетический подход, суть которого в исследовании 
системы на основе принципов кибернетики, в частно-
сти с помощью выявления прямых и обратных связей, 
изучения процессов управления, рассмотрения элемен-

тов системы как неких «черных ящиков» (систем, в ко-
торых исследователю доступна лишь их входная и вы-
ходная информация, а внутреннее устройство может 
быть и неизвестно) [6]. 

Рассмотрим причинно-следственную цепочку фор-
мирования дорожно-транспортной аварийности под-
робнее (рис. 2).  

Каждый последующий блок цепочки рис. 2 связан с 
предыдущими коэффициентами трансформации число-
вой информации Ki (2): 

,i out inK A A                                (2) 

где inA  - информационное значение входа в 

трансформационный блок; 
 outA  - информационное значение выхода 

из трансформационного блока. 

 

Рис. 2. Коэффициенты информационной трансформации Ki между блоками причинно-следственной цепочки формирования 
дорожно-транспортной аварийности [5] 
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Надо сказать, что соотношения между выходными 
характеристиками различных блоков причинно-
следственной цепочки задаются различными общеис-
пользуемыми характеристиками (3)… (5): 

- Социальным риском HR (автор Р. Смид [7, 8]): 

,DN
HR

P
                                      (3) 

где DN  - число погибших в ДТП; 

 P  - население. 

- Транспортным риском ТR (автор Р. Смид [7, 8]): 

,D

Vh

N
TR

N
                                      (4) 

где DN  - число погибших в ДТП; 

 VhN  - парк транспортных средств. 

- Тяжестью ДТП (автор неизвестен): 

,D

V

N
Тяжесть ДТП

N
                            (5) 

где DN  - число погибших в ДТП; 

 VN  - число пострадавших в ДТП. 

Заметим, что в практике оценки уровня БДД активно 
используются лишь 3 показателя (3)…(5), при том, что 
число связей между блоками причинно-следственного 
механизма (всего 5 блоков) – четыре, а значит, требует-
ся еще один показатель (6): 

- Масштабность ДТП, как комплексный показатель, 
учитывающий как тяжесть ДТП (долю погибших среди 
пострадавших в ДТП), так и общее число пострадав-
ших, приходящихся на ДТП.   

,D

RA

N
Масштабность ДТП

N
                  (6) 

где DN  - число погибших в ДТП; 

 RAN  - число ДТП. 

Заметим, что (рис. 3) каждый из этих показателей 
является в отношении других как бы вложенным, т.е. 
если первый из них – Социальный риск HR – определяет 
общую ситуацию в сфере БДД, то каждый из после-
дующих уже конкретизирует частности: Транспортный 
риск TR характеризует БДД с учетом численности пар-
ка транспортных средств; Масштабность ДТП харак-
теризует БДД с учетом итоговых результатов одного 
среднестатистического ДТП в отношении всех его уча-
стников; Тяжесть ДТП характеризует БДД с учетом 
всей совокупности последствий ДТП. 

 

 

Рис. 3. Четыре показателя, связывающие блоки причинно-следственной цепочки формирования  
дорожно-транспортной аварийности 

Возвращаясь к преамбуле статьи, напомню, что се-
годня целевая функция управления БДД в России зада-
ет характеристику лишь одного показателя – Социаль-
ного риска HR (необходимо достичь уровня HR РФ-2030 = 
4 погибших в ДТП/100 тыс. чел. к 2030 г.) [9]. Однако 
пути достижения этого результата не определены, а они 
могут самыми разными в зависимости от того, как бу-
дут соотноситься между собой блоки причинно-
следственной цепочки и формироваться коэффициенты 
трансформации числовой информации Ki (2) в причин-
но-следственной цепочке. А это может быть очень по-
разному; эта разница определяется особенностями со-
отношений между численными значениями параметров, 
характеризующих блоки причинно-следственной це-
почки (табл. 1). 

Таблица 1 

Коэффициенты трансформации числовой  
информации Ki, характеризующие различные  

звенья причинно-следственной цепочки 

Звенья причинно-следственной цепочки 
формирования дорожно-транспортной аварийности 

Звено 
«Население –

Парк  
транспортных 

средств» 

Звено 
«Парк  

транспортных 
средств – 

Число ДТП» 

Звено 
«Число ДТП – 

Число  
пострадавших 

в ДТП» 

Звено 
«Число  

пострадавших 
в ДТП – Число 
погибших в 

ДТП» 

K1 = KN K2 = KRA K3 = KV K4 = KD 

Примечание. Число звеньев в цепочке может быть 
изменено; в этом случае изменяется и 

число коэффициентов трансформации Ki. 
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В то же время, различное сочетание коэффициентов 
трансформации числовой информации Ki (2) в причин-
но-следственной цепочке может сформировать очень 
похожие итоговые результаты в сфере БДД, оценивае-
мые как уровень Организованности системы обеспече-
ния БДД. 

Именно системная Организованность может служить 
критерием качества системы обеспечения БДД, причем, 
прежде всего, с позиций структурного качества. 

2. Структурная организованность – важнейшая  
характеристика системы обеспечения БДД и  

ее характеристики 

Организованность – свойство системы, идентифи-
цирующее результат практической реализации дейст-
вия совокупности правил, запретов, структурирующих 
систему и ограничивающих свободу её изменений. 

Идеологически суть понятия «организованность» 
идентична понятию «упорядоченность», т.е. является 
оценочной категорией и не идентичная понятию «орга-
низация», иллюстрирующему непосредственно процесс 
работы по достижению какого-то результата. 
Структурная организованность – организованность 

системы с позиций оценки ее структурного качества.  
Именно структурная организованность в конечном 

итоге определяет порядок в системе, а значит – проти-
водействует не только хаотичности процессов ее функ-
ционирования, но и негативным проявлениям этого 
функционирования – дорожно-транспортной аварийно-
сти и всем экцессам с ней связанным. 

Количественным показателем структурной Органи-
зованности является Относительная энтропия Hn этой 
системы. В отношении систем обеспечения БДД необ-
ходимо различать масштабы оценки энтропии – феде-
ральный, региональный, муниципальный и т.д. – в от-
ношении пространственных размеров систем, для кото-
рых оценивается организованность. 

Методология оценки Организованности систем 
обеспечения БДД является типовой и основана на ре-
шениях К. Шеннона (7) и (8) [10].  

Итогом этой оценки являются два важнейших пока-
зателя:  

1) энтропии H – по классической формуле К. Шен-
нона (7): 

1

ln
n

i i
i

H w w


   ,                             (7) 

где n – число звеньев передачи информации в 
системе; 
 iw  – вес значимости звена (весовой коэффи-

циент) в общем механизме системно-технологического 

процесса (
1

1
n

i
i

w


 ). 

2) относительной энтропии Hn – по формуле (8): 

max ln( )nH H H H n  ,                     (8) 

где n – число звеньев передачи информа-
ции в системе. 

Проявления структурной организованности системы 
обеспечения БДД необходимо трактовать следующим 
образом. Транспортная система находится в постоян-
ной динамике. Во времени постоянно изменяются все 
ее характеристики. С ростом парка транспортных 

средств в городах резко ухудшаются условия движения 
транспортных потоков – увеличивается число конфлик-
тов на улично-дорожной сети (УДС) и возникает необ-
ходимость усложнения систем регулирования дорожно-
го движения. Это негативно влияет на характеристики 
скорости транспортных потоков и может определять 
сразу несколько различных сценариев транспортного 
поведения жителей городов. Обычно, на начальном 
этапе роста автомобилизации (до уровней автомобили-
зации A = 400…450 ТС/1000 чел.), это способствует 
деструктивным типам поведения участников дорожного 
движения и росту числа ДТП. При этом число постра-
давших и погибших в ДТП во многом зависит от специ-
фики привычных типов поведения, социально-
экономических условий жизни населения конкретного 
города. Автор соответствующей теории Дж. Уайлд [11] 
использует для формализации этого феномена термин 
«гомеостаз риска». Однако при дальнейшем росте авто-
мобилизации, как установил Р. Смид [7] риски начинают 
снижаться. И определяется это целым комплексом при-
чин, объединяемых в целом необходимостью изменения 
паттернов транспортного поведения горожан [12]. 

Таким образом, именно энтропийные характеристи-
ки (7) и (8) могут служить целевой функцией обеспече-
ния БДД в целом, и в городах в частности (9):  

min; min;БДД БДД nF H F H                 (9) 

где FБДД - целевая функция обеспечения БДД; 
 H - энтропия процесса обеспечения БДД; 
 Hn - относительная энтропия процесса 
обеспечения БДД. 

3. Количественная оценка относительной энтропии 
городских систем обеспечения БДД Hn БДД 

Проведем оценку относительной энтропии город-
ских систем обеспечения БДД Hn БДД для четырех горо-
дов Российской Федерации – двух мегаполисов (Моск-
ва и Санкт-Петербург) и двух крупных городов с насе-
лением от 500 тыс. до 1 млн чел. (Тюмень и Севасто-
поль) по данным 2020 г.  

В табл. 2 приведены все необходимые данные для 
расчета Относительной энтропии систем обеспечения 
выбранных городов (2020). 

Таблица 2 

Исходные данные для расчета Относительной  
энтропии Hn БДД  исследуемых городских систем 

обеспечения БДД (2020) [13] 

Города  
РФ 

Численные значения показателей (2020)

Н
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дс
ко
м

 п
ар
ке

, е
д.

 

Ч
ис
ло

 Д
Т
П

, е
д.

 

Ч
ис
ло

 п
ос
тр
ад
ав
ш
их

 
в 
Д
Т
П

, ч
ел

. 
Ч
ис
ло

 п
ог
иб
ш
их

 
в 
Д
Т
П

, ч
ел

. 

Москва 12655050 4601150 7540 8911 359

Санкт-Петербург 5384342 2099525 4870 5920 214

Тюмень 807271 392615 1356 1873 36 

Севастополь 509992 157158 506 653 24 

Примечание. Источник данных – официальная статистика 
ГИБДД МВД РФ [13] 
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Отметим, что в данных табл. 2 заключается специ-
фика как самих городов, так и особенности городских 
систем организации дорожного движения. Различия 
здесь прослеживаются буквально во всем – не только в 
масштабах города, его населения, парка транспортных 
средств, но и в показателях, связывающих блоки при-
чинно-следственной цепочки формирования дорожно-
транспортной аварийности (рис. 3, табл. 3). 

Заметим, что значения относительных показателей 
дорожно-транспортной аварийности в сравниваемых 
городах значительно различаются – в 1,5…2 раза. Каж-
дый из этих показателей характеризует отдельный ас-
пект аварийности. Например, тяжесть ДТП зависит от 
обобщенного качества двух подсистем обеспечения 
БДД – совершенства парка транспортных средств с по-
зиций пассивной безопасности и совершенства системы 
оказания скорой медицинской помощи в городе. Срав-
нение этого аспекта обеспечения БДД в четырех выше-
указанных городах с этих позиций выводит в лидеры 
Тюмень, хотя по показателю Социального риска HR 
Тюмень проигрывает Москве и Санкт-Петербургу.  

Таблица 3 

Расчетные значения показателей, связывающих 
блоки причинно-следственной цепочки  
формирования дорожно-транспортной  

аварийности для исследуемых городских систем 
обеспечения БДД (2020) 

Города РФ 

Показатели, характеризующие уровень БДД  
в городах (2020) 

HR, 
погибшие 

в 
ДТП/100 
тыс. чел. 

TR, 
погибшие 

в 
ДТП/100 
тыс. ТС 

Масштабность 
ДТП, 

погибшие / 1 
ДТП 

Тяжесть ДТП, 
погибшие / 

пострадавшие

Москва 2,837 7,802 0,048 0,040 

Санкт-
Петербург 

3,974 10,193 0,044 0,036 

Тюмень 4,459 9,169 0,027 0,019 

Севастополь 4,706 15,271 0,047 0,037 

Примечание. Тяжесть ДТП в общепринятой практике  
оценивается в долях от 1 или %, т.е. данные табл. 3  

необходимо умножить на 100 %. 

 
Возвращаясь к оценке структурной организованно-

сти городских систем обеспечения БДД, оценим коли-
чественно Относительную энтропию Hn БДД исследуе-
мых городских систем обеспечения БДД (2020). 

В табл. 4 приведены значения коэффициентов циф-
ровой трансформации Ki (соотношения специфических 
характеристик причинно-следственной цепочки фор-
мирования дорожно-транспортной аварийности). 

Отметим, что численные значения передаточных ко-
эффициентов Ki в причинно-следственной цепочке, ха-
рактерные для сравниваемых городов, весьма различ-
ны. Так, значение коэффициента K1 = KN для Тюмени и 
Севастополя различается более чем в 1,5 раза, а для 
случая K4 = KD для Тюмени и Москвы – более чем в 
2 раза. Именно эти различия в величине передаточных 
коэффициентов Ki формируют итоговые различия в 
величине относительной энтропии городских систем 
обеспечения БДД Hn БДД.  

Таблица 4  

Передаточные коэффициенты элементов  
исследуемой причинно-следственной цепочки 

«Население – Парк транспортных средств – Число 
ДТП – Число пострадавших в ДТП – Число 

 погибших в ДТП» для исследуемых  
систем обеспечения БДД городов 

Города РФ 

Численные значения передаточных  
коэффициентов Ki 

K1 = KN K2 = KRA K3 = KV K4 = KD 

Москва 0,3636 0,0016 1,1818 0,0403 

Санкт-
Петербург 

0,3899 0,0023 1,2156 0,0361 

Тюмень 0,4863 0,0035 1,3813 0,0192 

Севастополь 0,3082 0,0032 1,2905 0,0368 

 
Итоговые численные значения относительной энтро-

пии городских систем обеспечения БДД Hn БДД для четы-
рех сравниваемых городов РФ представлены в табл. 5. 
Диапазон значений Hn БДД = [0,690; 0,743] и во многом 
зависит от специфики как самих городов, так и уровня 
развития их транспортных систем. 

Таблица 5  

Относительная энтропия Hn БДД сравниваемых  
городских систем обеспечения БДД (2020) 

Города РФ 
Энтропия H БДД 

городской системы 
обеспечения БДД 

Относительная  
энтропия Hn БДД  

городской системы 
обеспечения БДД 

Москва 0,956 0,690 

Санкт-
Петербург 

0,971 0,701 

Тюмень 0,992 0,715 

Севастополь 1,030 0,743 

 
Заметим, что если показатели БДД табл. 3 – Соци-

альный риск HR, Транспортный риск TR, Масштаб-
ность и Тяжесть ДТП – характеризуют отдельные ас-
пекты специфики дорожно-транспортной аварийности, 
то Относительная энтропия Hn БДД городской системы 
обеспечения БДД является комплексной характеристи-
кой, играющей роль общей целевой функции БДД FБДД. 

4. Сравнение структурной организованности  
городских систем обеспечения БДД Hn БДД в разных 
городах и выявление особенностей ее формирования 

Таким образом, сравнивая четыре города между 
собой, можно отметить, что в относительно лучшем, 
с позиции структурной организованности, положе-
нии находится ситуация в сфере обеспечения БДД в 
Москве (Hn БДД = 0,690), в худшем – в Севастополе 
(Hn БДД = 0,743). Можно ли сделать такой вывод по дан-
ным табл. 2 или табл. 3? Ответ на этот вопрос не явля-
ется однозначным – ведь если Социальный риск HR, 
Транспортный риск TR в Москве выше, чем в Севасто-
поле, то в отношении Масштабности и Тяжести ДТП 
ситуация если не обратная, то вполне сопоставимая. 
Это вполне объяснимо. В табл. 6 приведены некоторые 
данные, характеризующие специфику городов [14].  
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Таблица 6 

Специфические особенности транспортных систем сравниваемых городов [14] 

Города РФ 

Численные значения расчетных показателей 

Население города,  
чел. 

Площадь  
территории, км2 

Плотность  
городского  

населения δнас, 
чел./км2 

Плотность автодорог 
в городе δАД, км/км2 

Плотность парка 
ТС на УДС δТС, 
ТС./км автодорог

Москва 12655050 2561,5 4940,5 2,62 684,6 

Санкт-Петербург 5384342 1439,0 3837,7 2,49 586,4 

Тюмень 807271 698,0 1170,0 1,73 325,7 

Севастополь 509992 863,5 590,5 1,30 139,8 

Примечание. 1. Плотность парка ТС по отношению к УДС рассчитывалась исходя из суммарной протяженности  
автодорог в городе и числа ТС в автопарке города.  
2. Общая протяженность автодорог: Москва – 6720,9 км; Санкт-Петербург – 3580,2 км; Тюмень – 1205,4 км; 
 Севастополь – 1123,8 км. 

 
 
Все три показателя, характеризующие специфику го-

рода – плотность городского населения δнас, плотность 
автодорог в городе δАД, плотность парка ТС на УДС 
δТС. – коррелируют с численностью населения города 
(R2 = 0,835) и снижаются при понижении населенности. 
А это значит, что в городах с невысокой численностью 
населения практически всегда относительно лучшие 
условия для движения транспортных средств по срав-
нению с крупнейшими и крупными городами. Именно 
численность населения городов и соответствующее 
число транспортных средств задают необходимость 
усложнения транспортной системы и, как следствие, 
требуют создания сложных, многофазных систем регу-
лирования транспортных потоков. А это способствует 
снижению конфликтности на транспортной сети и, как 
следствие, снижению численных значений энтропий-
ных характеристик систем обеспечения БДД. Таким 
образом, сравнительно более высокая организованность 
городских систем обеспечения БДД определяется спе-
цифической необходимостью простого обеспечения 
технической возможности функционирования сложных 
транспортных систем. 

Заключение 

Резюмируя, отмечу, что именно количественная 
оценка энтропии систем обеспечения БДД является 
комплексным инструментарием, оценивающим все ас-
пекты обеспечения БДД в городе. Во всяком случае, 
один-единственный показатель – относительная энтро-
пия Hn БДД – служит тем самым комплексным показате-
лем комплексной целевой функции обеспечения БДД 
FБДД вокруг которого необходимо выстраивать управ-
ленческую политику в сфере БДД. 

Пожалуй, одним из самых важных дискуссионных 
вопросов по теме данной статьи может быть вопрос о 
целевом уровне относительной энтропии Hn БДД, к кото-
рому необходимо стремиться [15]. Несмотря на абст-
рактные заявления о необходимости стремления к ну-
левому уровню HRРФ-2030, озвученные в рамках Страте-
гии по БДД, вряд ли это возможно. Эта цель деклара-
тивна и не имеет под собой объективной почвы. 

В табл. 7 приведен пример абстрактного, но достаточ-
но амбициозного варианта обеспечения достаточно вы-
сокого уровня БДД в Тюмени к 2030 г. (Hn БДД = 0,639). 
Здесь же представлены данные о фактическом (2020) 
уровне организованности системы обеспечения БДД в 

Тюмени. Разница в численных значениях относитель-
ной энтропии ΔHn БДД 2030/2020 = 0,0076 или около 10 % 
относительно исходного состояния (2020). Как можно 
заметить, для этого требуется в полтора раза увеличить 
парк транспортных средств в городе, население которо-
го вырастет почти на 20 %. Число ДТП при этом долж-
но снизиться более чем в 3 раза, а смертность – в 7 раз. 
Разумеется, все это возможно лишь при очень серьез-
ной перестройке всей транспортной системы города и, 
главное, изменении паттернов транспортного поведе-
ния его жителей. 

Таблица 7 

Гипотетический пример организованности системы 
обеспечения БДД в Тюмени в 2030 г. и его сравнение 

с фактической ситуацией (2020) 

Система  
обеспечения  

БДД 

Численные значения параметров

Hn БДД 

Н
ас
ел
ен
ие

, 
ты
с.

 ч
ел

. 

П
ар
к 
тр
ан
сп
ор
тн
ы
х 

ср
ед
ст
в,

 т
ы
с.

 е
д.

 

Ч
ис
ло

 Д
Т
П

, е
д.

 

Ч
ис
ло

 п
ос
тр
ад
ав
ш
их

  
в 
Д
Т
П

, ч
ел

./г
од

 
Ч
ис
ло

 п
ог
иб
ш
их

 в
 Д
Т
П

, 
че
л.

/г
од

 

Тюмень – 2030 
Гипотетический 

пример 
1000000 600000 400 500 5 0,639 

Тюмень – 2020 
Фактическая  
ситуация 

807271 392615 1356 1909 36 0,715 

 
Классифицируя возможные ситуации с организован-

ностью систем обеспечения БДД в городах отметим, что 
при разработке этой классификации необходимо во-
первых, классифицировать города с учетом численности 
населения в них и для каждого класса города создавать 
специфические рекомендации. Но для примера все же 
представлю (табл. 8) возможный вариант классификации 
структурной организованности городских систем обес-
печения безопасности дорожного движения для городов 
с населением 0,5 млн. чел. < Hгор. < 1 млн. чел., к кото-
рым относится Тюмень (Hгор. = 807 тыс. чел.). 
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Таблица 8 

Классификация структурной организованности  
городских систем обеспечения БДД для городов  

с населением 500 тыс. чел….1000 тыс. чел. 

Качественная оценка уровня организованности Hn БДД  
городских систем обеспечения БДД 

Очень 
высокий 

Высокий Средний Низкий 
Очень  
низкий 

< 0,64 0,64…0,70 0,70…0,72 0,72…0,74 0,74…0,76

 
Согласно этой классификации, в 2020 г. организо-

ванность системы обеспечения БДД в Тюмени находи-
лась на среднем уровне (Hn БДД = 0,715), а в Севастополе 
– на очень низком уровне (Hn БДД = 0,743). При соблю-
дении положительных тенденций повышения организо-
ванности городских систем обеспечения БДД цель-2030 
в этой сфере для Тюмени – перейти в класс с очень вы-
сокой организованностью систем обеспечения БДД, а 
для Севастополя – перейти в класс с высокой или сред-
ней системной организованностью.  

В заключение отмечу, что означенные уровни струк-
турной организованности городских систем обеспече-
ния БДД вполне логично соотносятся с видением дан-
ной проблематики авторами, специализирующимися на 
проблематике системной гармонии [16, 17, 18, 19]. 
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