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Задачи по безопасности дорожного 
движения и Цели в области 
устойчивого развития

В сентябре 2015 г. главы государств, 
собравшиеся на Генеральной Ассамблее 
Организации Объединенных Наций, 
приняли исторические Цели в области 
устойчивого развития (ЦУР). Одной из 
новых задач в рамках ЦУР (3.6) явля-
ется сокращение вдвое к 2020 г. числа 
случаев смерти и травм в результате 
дорожно-транспортных происше-
ствий (ДТП).

Включение такой амбициозной задачи 
по сокращению смертности в резуль-
тате ДТП является важным шагом на 
пути повышения безопасности дорож-
ного движения. Это свидетельствует о 
растущем признании огромных потерь 
в результате дорожно-транспортного 
травматизма – ДТП являются одной из 
ведущих причин смерти в глобальных 
масштабах и основной причиной смерти 
среди людей в возрасте 15–29 лет (см. 
Рисунок 1). Это также свидетельствует 

о признании тяжелого бремени, 
налагаемого дорожно-транспорт-
ным травматизмом на национальную 
экономику и домохозяйства и, следо-
вательно, его значимости для более 
обширных программ в области разви-
тия и окружающей среды, на которые 
ориентированы ЦУР.

Принятие задачи в отношении дорож-
но-транспортного травматизма 
означает также признание мощной 
базы научных данных о мероприя-
тиях, способствующих уменьшению его 
масштабов. Имеется значительное 
количество данных об эффективных 
мероприятиях по повышению безопас-
ности дорожного движения, и в странах, 
успешно осуществляющих эти меропри-
ятия, наблюдается соответствующее 
сокращение смертности в результате 
ДТП. Развертывание этих мероприя-
тий в глобальных масштабах обеспечит 

гигантский потенциал для уменьшения 
будущих потерь и спасения человече-
ских жизней.

В Десятилетие действий по обеспече-
нию безопасности дорожного движения 
(2011–2020 гг.) страны призываются 
проводить мероприятия, которые, 
как установлено на международном 
уровне, способствуют повышению 
безопасности дорожного движения. 
Генеральная Ассамблея ООН пред-
ложила ВОЗ отслеживать прогресс в 
рамках серии Докладов о состоянии 
безопасности дорожного движения в 
мире. В настоящем докладе, третьем в 
этой серии, изложена глобальная ситуа-
ция в области безопасности дорожного 
движения с уделением особого внима-
ния пробелам, для заполнения которых 
странам и международному сообществу 
необходимо действовать ускоренными 
темпами и в более широких масштабах.

Source: World Health Organization, Global Health Estimates, 2014
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Рисунок 1 
Десять основных причин смерти людей в возрасте 15–29 лет, 2012 г.
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Цели в области устой-
чивого развития 
включают достиже-
ние 50% снижения 
смертей в результате 
ДТП к 2020 г.
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Состояние безопасности дорожного 
движения на сегодняшний день

 Число погибших в ДТП 
стабилизировалось 
с 2007 г.  
Число случаев смерти в результате 
ДТП – 1,25 миллиона в 2013 г. – с 2007 г. 
не меняется (см. Рисунок 2), несмотря на 
глобальный рост численности населения 
и уровней моторизации и прогнозиру-
емый рост смертности. Это позволяет 
предполагать, что мероприятия по 
улучшению глобальной безопасности 
дорожного движения, осуществляемые 

на протяжении ряда последних лет, при-
водят к спасению человеческих жизней.

В докладе показано, что с 2010 г. в 68 
странах, из которых 84% являются 
странами с низким и средним уровнем 
дохода, наблюдается рост числа случаев 
смерти в результате ДТП. В 79 странах, 
из которых 56% являются странами с 
низким и средним уровнем дохода, 
наблюдается уменьшение абсолютного 
числа случаев смерти (см. Рисунок 3).

Тем не менее, показатели смертности в 
странах с низким уровнем дохода более 
чем в два раза превышают аналогичные 
показатели в странах с высоким уровнем 
дохода, и на них приходится непропорци-
онально высокое число случаев смерти 
по сравнению с их уровнями моториза-
ции: 90% случаев смерти в результате 
ДТП происходит в странах с низким и 
средним уровнем дохода, в то время 
как на них приходится лишь 54% транс-
портных средств в мире (см. Рисунок 4).

Отсутствие роста 
смертности в резуль-

тате ДТП на фоне 
4% роста численно-

сти населения и 16 % 
роста уровня мото-

ризации в мире 
позволяет предпо-
лагать, что усилия 

по повышению безо-
пасности дорожного 
движения на протя-

жении последних 
трех лет приводят к 
спасению человече-

ских жизней.
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Рисунок 2 
Число случаев смерти в результате 
ДТП в мире
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Рисунок 3 
страны, где наблюдаются 
изменения числа случаев смерти 
в результате ДТП, 2010–2013 гг., в 
разбивке по уровню дохода
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Рисунок 4 
население, смертность в результате ДТП и зарегистрированные 
моторизованные средства в странах в разбивке по уровню дохода
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В Африканском регионе 
отмечаются самые 
высокие показатели 
смертности в результате 
ДТП
В Африканском регионе по-прежнему 
отмечаются самые высокие показа-
тели смертности в результате ДТП 

(см. Рисунок 5). Самые низкие уровни 
регистрируются в Европейском реги-
оне – особенно в странах региона с 
высоким уровнем дохода, многие из 
которых, несмотря на возрастающие 
уровни моторизации, достигли больших 
успехов в области устойчивого сниже-
ния смертности.
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Рисунок 5 
Показатели смертности в результате ДТП на 100 000 человек (2013 г.), в 
разбивке по регионам ВоЗ
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Показатели смертно-
сти в результате ДТП 
в странах с низким 
и средним уровнем 
дохода более чем в 
два раза превышают 
аналогичные пока-
затели в странах с 
высоким уровнем 
дохода.
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Рисунок 6 
смертность в результате ДТП в зависимости от типа пользователей дорог (2013 г.), в разбивке по регионам ВоЗ

Половина всех случаев 
смерти в результате 
ДТП происходит 
среди пешеходов, 
велосипедистов и 
мотоциклистов
Половина всех случаев смерти на доро-
гах мира происходит среди наименее 
защищенных пользователей дорог 
– мотоциклистов (23%), пешеходов 
(22%) и велосипедистов (4%). Однако 
вероятность смерти на дорогах в каче-
стве мотоциклиста, велосипедиста 

или пешехода варьируется по реги-
онам: в Африканском регионе на 
пешеходов и велосипедистов при-
ходится самая высокая доля случаев 
смерти – 43% – из всех случаев смерти 
в результате ДТП, в то время как в реги-
оне Юго-Восточной Азии эти показатели 
относительно низкие (см. Рисунок 6). 
Это отчасти отражает уровень мер 
безопасности, введенных для защиты 
разных пользователей дорог, и пре-
обладающие формы передвижения в 
разных регионах.
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Многим странам необходимо 
усилить законодательство в области 
безопасности дорожного движения

Улучшению поведения пользовате-
лей дорог и уменьшению числа ДТП, 
травматизма и смертности способ-
ствуют законы в области безопасности 
дорожного движения, особенно законы 
в отношении пяти ключевых факторов 
риска для безопасности дорожного 
движения, таких как скорость, управ-
ление транспортными средствами в 
нетрезвом состоянии и использование 
мотоциклетных шлемов, пристяж-
ных ремней и детских удерживающих 
устройств. За последние три года в 17 
странах (с населением 409 миллионов 
человек) достигнут прогресс в области 

улучшения законов, имеющих отноше-
ние к одному или нескольким из этих 
факторов риска, и обеспечения их 
соответствия наилучшей практике. На 
Рисунке 7 продемонстрировано число 
стран, изменивших свои законы, в 
разбивке по факторам риска, и населе-
ние, охваченное этими изменениями. 
Наибольшие положительные измене-
ния в поведении пользователей дорог 
происходят в том случае, если законы 
в области безопасности движения 
опираются на надежное и устойчивое 
обеспечение соблюдения и обществен-
ную осведомленность.

Рисунок 7 
изменения в законодательстве в отношении поведенческих факторов риска 
в 2011–2014 гг. (число стран и охваченное население)

 Новые страны с законами, соответствующими наилучшей практике
 Страны с законами, соответствующими наилучшей практике
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За последние три 
года в 17 странах с 
населением 409 мил-
лионов человек 
улучшены законы в 
отношении одного 
или нескольких 
факторов риска 
дорожно-транспорт-
ного травматизма в 
целях обеспечения их 
соответствия наилуч-
шей практике.
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Ограничения скорости на городских дорогах установлены на уровне ≤ 50 км/час и могут быть изменены

Ограничения скорости на городских дорогах установлены на уровне ≤ 50 км/час, но не могут быть изменены

Нет закона, регулирующего скорость, или скорость на городских дорогах > 50 км/час

Нет данных 

Не применимо

Рисунок 8 
Законы об ограничении скорости в городах в разбивке по странам/территориям

Для взрослого пеше-
хода риск гибели 
составляет менее 

20% при наезде авто-
мобиля на скорости 

менее 50 км/час, 
и почти 60% при 

ударе на скорости 
80 км/час.

Снижение скорости
По мере увеличения средней скорости 
передвижения возрастает вероятность 
аварий и степень тяжести последствий, 
особенно для пешеходов, велосипеди-
стов и мотоциклистов. Страны, успешно 
снижающие смертность в результате 
ДТП, достигают это благодаря тому, 
что при регулировании скорости уде-
ляют приоритетное внимание вопросам 
безопасности.

Установление национальных скорост-
ных ограничений является важным 
шагом для снижения скорости. В соот-
ветствии с наилучшей практикой, 
максимальная скорость в городских 
пределах не должна превышать 50 км/
час. Кроме того, местные власти должны 
иметь полномочия для того, чтобы в 
законодательном порядке вводить 
дополнительные скоростные ограни-
чения с учетом местных обстоятельств, 
таких как наличие школ или большого 
числа уязвимых пользователей дорог.

Однако лишь 47 стран (на которые 
приходится 13% населения мира) 

отвечают критериям с точки зрения 
законодательства как в отношении 
соответствия наилучшей практике 
в области регулирования скорости в 
городах – максимальная скорость в 
городских пределах города на уровне 
50 км/час, – так и в отношении полно-
мочий местных органов на введение 
дополнительных ограничений для обе-
спечения безопасной скорости с учетом 
местных условий (см. Рисунок 8).

Для эффективного ограничения ско-
рости важно обеспечить соблюдение, 
однако лишь 27 стран оценивают 
обеспечение соблюдение законов о 
скорости как «хорошее» (8 или выше 
по шкале от 0 до 10). Это позволяет 
предполагать, что без устойчивого 
и явного обеспечения соблюдения 
скоростных ограничений потенциал 
законодательства в отношении скоро-
сти для спасения человеческих жизней 
в глобальных масштабах остается в зна-
чительной мере нереализованным.
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Не применимо

Нет данных

Нет законов в отношении управления транспортными средствами в нетрезвом состоянии/Закон не основан на САК/САК > 0,08 г/дл

САК ≤ 0,05 г/дл и САК для молодых/начинающих водителей ≤ 0,02 г/дл

САК на уровне между 0,05 и 0,08 г/дл или САК для молодых/начинающих водителей > 0,02 г/дл

Потребление алкоголя запрещено законом

Рисунок 9 
Законы в отношении управления транспортными средствами в нетрезвом состоянии в разбивке по странам/ 
территориям

Сокращение числа 
случаев управления 
транспортными 
средствами в нетрезвом 
состоянии
Управление транспортными средствами 
в нетрезвом состоянии повышает веро-
ятность ДТП со смертельным исходом 
или серьезными травмами, поэтому 
принятие и обеспечение соблюдения 
законов, ограничивающих содержа-
ние алкоголя в крови (САК) на уровне 
0,05 г/дл может способствовать зна-
чительному уменьшению числа ДТП, 
обусловленных алкоголем. Под воз-
действием алкоголя молодые и 
начинающие водители подвергаются 
гораздо более высокому риску ДТП 
по сравнению с более старшими и 
более опытными водителями. Законы, 
устанавливающие для молодых и 
начинающих водителей более низкие 
уровни САК (≤ 0,02 г/дл), могут спо-
собствовать уменьшению числа ДТП с 
участием молодых людей.

За последние три года законы в отно-
шении управления транспортными 
средствами в нетрезвом состоянии 
был улучшены в 8 странах, но лишь 
34 страны в мире имеют националь-
ные законы в отношении управления 
транспортными средствами в нетрез-
вом состоянии, устанавливающие САК 
на уровне ≤ 0,05 г/дл, а для молодых 
и начинающих водителей на уровне 
≤ 0,02 г/дл (Рисунок 9). 21 из этих 
стран входит в Европейский союз, что 
свидетельствует о необходимости рас-
пространить надлежащую практику 
во всем мире. Надежное обеспече-
ние исполнения законов в отношении 
управления транспортными средствами 
в нетрезвом состоянии улучшает их 
эффективность, но лишь 46 стран оце-
нивают обеспечение исполнения как 
«хорошее».

Лишь 34 страны с 
населением 2,1 мил-
лиарда человек 
имеют законы в 
отношении управле-
ния транспортными 
средствами в нетрез-
вом состоянии, 
соответствующие 
наилучшей практике.
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Улучшение исполь-
зования и качества 
мотоциклетных шлемов
Быстрый рост использования мотори-
зованных двухколесных транспортных 
средств во многих странах сопрово-
ждается ростом травматизма и случаев 
смерти среди пользователей, но ноше-
ние мотоциклетных шлемов может 
способствовать снижению риска гибели 
на 40% и снижению риска тяжелых 
травм примерно на 70%.

Законы о шлемах должны применяться 
ко всем водителям и пассажирам таких 
средств (включая детей) и устанавли-
вать стандарты на качество шлемов, 
но лишь 44 страны (представляющие 
1.2 миллиарда человек) имеют законы, 
которые: применяются ко всем води-
телям, пассажирам и типам дорог и 
двигателей; требуют, чтобы шлем был 
пристегнут; ссылаются на конкретные 
стандарты на шлемы. Законы, охва-
тывающие все эти характеристики, 
непропорционально установлены в 
странах с высоким уровнем дохода в 
Европейском регионе (см. Рисунок 10). 
Этот факт вызывает особое беспокой-
ство, так как известно, что на Регион 
Юго-Восточной Азии и Регион Западной 
части Тихого океана приходится 

высокая доля случаев смерти мотоци-
клистов, в то время как в Американском 
регионе растет доля случаев смерти в 
результате ДТП среди мотоциклистов 
– за период с 2010 по 2013 гг. этот пока-
затель возрос с 15% до 20%.

Критически важным для эффективности 
законов о шлемах является обеспече-
ние исполнения, однако лишь 68 стран 
оценивают обеспечение исполнения 
своих законов о шлемах как «хорошее» 
(8 или выше по шкале от 0 до 10), что 
свидетельствует о срочной необходи-
мости уделять внимание обеспечению 
надлежащего ношения шлемов и их 
соответствия стандартам.

Расширение масштабов 
использования ремней 
безопасности
Использование ремней безопасности 
способствует снижению риска смерти 
среди водителей и пассажиров, сидя-
щих на переднем сидении, на 45–50% 
и риск незначительных и серьезных 
травм на 20–45%, соответственно. 
Среди пассажиров, сидящих на заднем 
сидении, ремни безопасности спо-
собствуют снижению смертельных и 
серьезных травм на 25%, а незначи-
тельных травм вплоть до 75%.

За последние три года достигнут про-
гресс в странах, изменивших свои 
законы о ремнях безопасности: 5 стран 
с населением 36 миллионов человек 
привели свои законы о ремнях безо-
пасности в соответствие с наилучшей 
практикой. В настоящее время всесто-
ронние законы о ремнях безопасности, 
охватывающие всех водителей и пас-
сажиров, введены в действие в 105 
странах, на которые приходится 67% 
населения мира (см. Рисунок 11). 
Несмотря на эти улучшения в законо-
дательстве, необходимы значительные 
усилия для улучшения обеспечения 
исполнения законов о ремнях безо-
пасности, так как только 52 страны 
оценивают обеспечение исполнения 
своих законов о ремнях безопасности 
как «хорошее».

Всесторонние законы о шлемах и стандарты

Всесторонние законы о шлемах, но нет стандартов/стандарты неизвестны

Законы о шлемах не являются всесторонними/ законов нет

Нет данных 

Не применимо

Рисунок 10 
Законы о мотоциклетных шлемах и стандарты на шлемы в разбивке по странам/территориям

Лишь 44 страны, 
представляющие 
1.2 миллиарда чело-
век имеют законы о 
шлемах, соответству-
ющие наилучшей 
практике.
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Улучшение 
использования детских 
удерживающих 
устройств
Детские удерживающие устройства 
способствуют снижению вероятности 
смерти в результате аварии примерно 
на 90% среди детей грудного возраста 
и на 54%-80% среди детей раннего 
возраста. Кроме того, в большей без-
опасности находятся дети, сидящие 
на заднем сидении транспортного 
средства.

Лишь в 53 странах (17% населения 
мира) имеются законы о детских удер-
живающих устройствах, основанные на 
возрасте, росте или весе детей, и приме-
няются ограничения на перевозку детей 
на переднем сидении в зависимости от 
их возраста или роста (см. Рисунок 12). 
Несмотря на то, что законодательство 
играет важную роль в расширении 
масштабов использования детских 
удерживающих устройств, обеспе-
чить исполнение этих законов сложно, 
даже в странах с высоким уровнем 
дохода. Кроме того, стоимость детских 
удерживающих устройств может быть 

чрезмерной для многих семей и пре-
пятствовать созданию эффективного 
законодательства, в то время как обе-
спечение исполнения законов о детских 
удерживающих устройствах зачастую 
бывает слабым: лишь 22 страны оце-
нивают обеспечение исполнения своих 
законов о детских удерживающих 
устройствах как «хорошее» (8 или выше 
по шкале от 0 до 10). Для улучшения 
соблюдения требуются усилия, направ-
ленные на решение вопросов доступа к 
детским удерживающим устройствам и 
их стоимости.

Нет данных

Не применимо

Законы, требующие использование детских удерживающих устройств на основе 
возраста/веса/роста и ограничивающие перевозку детей на переднем сиденим

Законы, требующие использование детских удерживающих устройств на основе возраста/веса/роста или законы о 
детских удерживающих устройствах в сочетании с ограничениями на перевозку детей на переднем сидении

Нет законов о детских удерживающих устройствах/законы о детских удерживающих утройствах не 
основаны на возрасте/весе/росте и нет ограничений на перевозку детей на переднем сидении 

Рисунок 12 
Законы о детских удерживающих устройствах в разбивке по странам/территориям

Законы о ремнях безопасности относятся ко всем водителям и пассажирам

Законы о ремнях безопасности относятся к водителям и пассажирам, сидящим на переднем сидении 

Нет законов о ремнях безопасности, или законы относятся только к водителям

Не применимо

Нет данных

Рисунок 11 
Законы о ремнях безопасности в разбивке по странам/территориям
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Лица, формирующие политику, 
должны повышать безопасность 
транспортных средств и дорог

В большинстве стран 
не применяются 
минимальные 
стандарты безопасности 
ООН для новых 
автомобилей
За последние три года число заре-
гистрированных моторизованных 
транспортных средств в мире возросло 
на 16% – в 2014 г. на дорогах мира было 
зарегистрировано 67 миллионов новых 
легковых автомобилей, причем почти 

50% из них были произведены в стра-
нах со средним уровнем дохода.

Безопасные транспортные средства 
играют критически важную роль в 
предотвращении аварий и сниже-
нии вероятности серьезных травм. 
За несколько последних десятилетий 
регулятивные требования в сочета-
нии со спросом потребителей привели 
к появлению все более безопасных 
автомобилей во многих странах с высо-
ким уровнем дохода. Однако быстрая 
моторизация в странах с низким и 
средним уровнем дохода, для кото-
рых характерен наивысший риск ДТП, 
и расширяющиеся масштабы произ-
водства транспортных средств в этих 
странах с переходной экономикой сви-
детельствуют о срочной необходимости 
введения в действие минимальных 

стандартов на транспортные средства 
в каждой стране.

Для гармонизации этой системы правил 
прилагаются усилия на международном 
уровне. Всемирный форум ООН для 
согласования правил в области транс-
портных средств является основным 
глобальным органом, ответственным 
за разработку стандартов безопасности 
для легковых автомобилей. Его пра-
вила обеспечивают правовую основу, 
охватывающую целый ряд стандартов 
на транспортные средства, которые, 
применительно к стандартам на изго-
товление и производство в странах, 
могли бы способствовать спасению 
многочисленных человеческих жизней. 
В настоящем докладе рассматриваются 
7 ключевых рекомендаций в отношении 
стандартов на транспортные сред-
ства: на сегодняшний день правила в 

Транспортные сред-
ства, продаваемые в 
80% всех стран мира, 
не отвечают базо-
вым стандартам 
безопасности.
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отношении всех семи стандартов на 
транспортные средства выполняются 
лишь в 40 странах, и это, главным обра-
зом, страны с высоким уровнем дохода.

С учетом возрастающих масштабов 
производства транспортных средств 
в странах с переходной экономикой 
и их тяжелого бремени смертности 
в результате ДТП важно, чтобы пра-
вительства этих стран предприняли 
шаги для обеспечения базовых стан-
дартов на транспортные средства, 
производимые в этих странах для 
продажи на внутреннем рынке или 
на экспорт. Правительства несут 
ответственность за принятие мер, необ-
ходимых для обеспечения доступа их 
граждан к безопасным транспортным 
средствам.

Страны, передовые 
в техническом 
отношении, изучают 
тематику устойчивого 
транспорта
На протяжении долгих лет максималь-
ная мобильность и экономическая 
эффективность дорожной инфра-
структуры обеспечивались в ущерб 
безопасности (особенно немото-
ризованных пользователей дорог). 
Действительно, при возросших уров-
нях моторизации люди стали меньше 
ходить пешком и ездить на велосипедах, 
и это стало более опасным. Смешанное 
движение во многих странах означает, 
что пешеходы и велосипедисты исполь-
зуют те же дороги, что и двигающиеся 
с большими скоростями транспортные 
средства, где им приходится приспо-
сабливаться к опасным ситуациям и 
быстрому движению.

Для оптимизации движения людей и 
перевозки грузов необходимы изме-
нения с учетом безопасности всех 
пользователей дорог. Во многих инду-
стриальных странах эти изменения уже 
проводятся в жизнь, как правило, на 
местном уровне, где отдельные сооб-
щества способствуют продвижению 

безопасного общественного транспорта 
и немоторизованных транспортных 
средств. К тому же, меры по про-
движению пешей ходьбы и езды на 
велосипедах созвучны глобальным 
усилиям по борьбе с ожирением, 
уменьшению бремени неинфекцион-
ных заболеваний (таких как болезни 
сердца и диабет) и улучшению каче-
ства жизни в городах.

В докладе сообщается, что в 92 странах 
проводится политика, способствующая 
продвижению пешей ходьбы и езды 
на велосипедах (49% из этих стран – 
страны с высоким уровнем дохода), 
но если эти стратегии не сопровожда-
ются другими мерами – такими как 
эффективное регулирование скорости, 
обеспечение условий для пешеходов 
и велосипедистов, – они в действи-
тельности могут привести к росту 
дорожно-транспортного травматизма. 
Одной из ключевых стратегий обеспече-
ния безопасной системы движения для 
пешеходов и велосипедистов является 
отделение этих особых видов использо-
вания дорог. Однако в настоящее время 
только в половине (91) всех стран про-
водится политика, направленная на 
отделение уязвимых пользователей 
дорог от высокоскоростного движения.

Продвижение к более устойчивым 
видам транспорта оказывает поло-
жительное воздействие при условии 
регулирования связанных с безопасно-
стью дорожного движения последствий. 
Такие последствия включают повыше-
ние уровней физической активности, 
снижение выбросов и уровней шума, 
уменьшение дорожных «пробок» и 
более приятные для жизни города.

В безопасных дорожных 
системах учитываются 
потребности всех 
пользователей дорог
Проектирование дорожной инфра-
структуры с учетом мер в области 
безопасности может приводить к 
важным достижениям в области 

обеспечения безопасности для всех 
пользователей дорог. Это особенно 
верно в тех условиях, когда проекти-
рование и техническое обслуживание 
дорог опирается на подход к обеспече-
нию Безопасных систем, учитывающий 
человеческий фактор. Использование 
инфраструктурных мер для регу-
лирования скорости и снижения 
вероятности аварий (например, рас-
ширение дорог или приподнятые 
пешеходные переходы) в сочетании с 
мерами по смягчению степени тяже-
сти аварий (например, использование 
придорожных ограждений и кольцевых 
транспортных развязок) способствует 
снижению смертности и травматизма 
на дорогах.

В настоящее время в 147 странах требу-
ются проверки дорожно-транспортной 
безопасности на новых дорогах того 
или иного рода, хотя эти проверки 
значительно варьируются по своему 
охвату и, таким образом, по качеству. 
Существующую дорожную инфраструк-
туру также необходимо регулярно 
оценивать с точки зрения безопасно-
сти с уделением особого внимания 
дорогам с наиболее высоким риском 
аварий: в настоящее время оценка 
отдельных частей существующих сетей 
дорожно-транспортной безопасности 
проводится в 138 странах.

91 страны проводят 
политику, направ-
ленную на отделение 
уязвимых пользо-
вателей дорог от 
высокоскоростного 
движения.
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Выводы и рекомендации

По данным доклада, ежегодно на 
дорогах мира погибает 1,25 милли-
она человек, и с 2007 г. это число не 
меняется. На фоне быстро растущих 
уровней моторизации такая стабили-
зация вопреки прогнозируемому росту 
числа случаев смерти свидетельствует 
о достигнутом прогрессе. Однако для 
выполнения задач по обеспечению без-
опасности международного дорожного 
движения в рамках Целей в области 
устойчивого развития этих усилий по 
снижению смертности в результате ДТП 
явно не достаточно.

В ряде стран, применяющих широ-
кий подход, направленный на 
многочисленные компоненты безопас-
ности дорожного движения, достигнуты 
эффективные и долговременные 
улучшения в области безопасности 
дорожного движения. Теперь задача 
заключается в том, чтобы тенденции 
к снижению смертности в результате 
ДТП в этих странах в ближайшее время 
наметились и в других странах. 
Политическая воля имеет решающее 
значение для реализации таких измене-
ний, но особенно необходимы действия 
в отношении ряда конкретных аспектов:

•	 Надлежащие	 законы	 в	 отношении	
ключевых факторов риска могут 
быть эффективными в снижении 
уровней травматизма и смертности 
в результате ДТП. Достигнут некото-
рый прогресс: за последние 3 года 
17 стран (5,6% населения мира) 
улучшили свои законы в целях приве-
дения их в соответствие с наилучшей 
практикой в отношении ключевых 
факторов риска. Тем не менее, мно-
гие страны значительно отстают в 
обеспечении соответствия их зако-
нов международным стандартам.

•	 Отсутствие	обеспечения	исполнения	
часто подрывает потенциал законов 
о безопасности дорожного движения 

для снижения уровней травматизма 
и смертности. Необходимы допол-
нительные усилия для оптимизации 
обеспечения исполнения.

•	 Потребностям	 пешеходов,	 велоси-
педистов и мотоциклистов, среди 
которых, в общей сложности, про-
исходит 49% всех случаев смерти 
в результате ДТП в мире, уделяется 
недостаточно внимания. Повысить 
безопасность дорожного движе-
ния в мире можно будет только 
при условии, что во всех подходах к 
обеспечению безопасности дорож-
ного движения будут учитываться 
потребности всех этих пользователей 
дорог. Если немоторизованные виды 
транспортных средств станут более 
популярными, повышение безопасно-
сти для пешеходов и велосипедистов 
будет иметь и другие преимущества, 
включая повышение уровней физиче-
ской активности, снижение выбросов 
и пользу для здоровья, обусловлен-
ную такими изменениями.

•	 Повышение	безопасности	автомоби-
лей является одним из важнейших 
компонентов для спасения чело-
веческих жизней на дорогах. В 80% 
стран – преимущественно с низким 
и средним уровнем дохода – до сих 
пор не соблюдаются самые базо-
вые международные стандарты 
безопасности транспортных средств. 
Отсутствие таких стандартов в странах 
со средним уровнем дохода (которые 
становятся основными производите-
лями автомобилей) также создает 
угрозу для глобальных усилий по 
повышению безопасности дорожного 
движения. Правительства должны 
незамедлительно обеспечить, чтобы 
производители и сборщики соблю-
дали минимальные международные 
стандарты в отношении транспорт-
ных средств, и ограничить импорт и 
продажу не отвечающих стандартам 
транспортных средств в своих странах.

Для улучшения безопасности дорож-
ного движения странам необходимо 
работать по целому ряду других направ-
лений. Сюда входит улучшение качества 
их данных о травмах в результате ДТП 
и гармонизация данных в соответ-
ствии с международными стандартами, 
наличие ведущего учреждения, облада-
ющего полномочиями и ресурсами для 
разработки национальной стратегии по 
безопасности дорожного движения и 
осуществляющего надзор за ее прове-
дением, а также улучшение качества 
медицинской помощи для людей, полу-
чивших травмы в результате ДТП.

Эти данные отражают ситуацию в обла-
сти безопасности дорожного движения 
по истечении трех лет Десятилетия 
действий по обеспечению безопасно-
сти дорожного движения. Несмотря 
на надежную доказательную базу в 
отношении эффективных мер, данные 
свидетельствуют о том, что безопас-
ности дорожного движения уделяется 
недостаточное внимание, и о высо-
кой цене, которую приходится за это 
платить, выражаемой в летальных 
исходах, травмах с долговременными 
последствиями и нагрузке для служб 
здравоохранения. Международное 
внимание, привлекаемое к проблеме 
безопасности дорожного движения бла-
годаря выдвинутой в рамках Целей в 
области устойчивого развития новой 
задаче  – сократить вдвое число слу-
чаев смерти и травм в результате ДТП 
к 2020 году, – обеспечивает блестящую 
возможность для столь необходимых 
действий – возможность, которую 
должны использовать все страны. 
Благодаря этому может быть ускорен 
прогресс и достигнуто реальное сокра-
щение смертности в результате ДТП 
в мире.
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