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В Республике Беларусь и в Республике Казахстан более 10 лет 
наблюдается общая тенденция по снижению количества ДТП, а 
также погибших и раненых в них. Абсолютные значения, связан­
ные с аварийностью, малопригодны, когда необходимо сравнить не­
сколько стран между собой. Для этих целей в мировой практике 
нашли применение такие показатели, как суммарное количество по­
гибших по отношению к численности населения, численности пар­
ка автомобилей и некоторые другие. С использованием этих пока­
зателей ситуация и в Казахстане, и в Беларуси выглядит не самым 
лучшим образом. Количество погибших, приходящееся на 1 млн ав­
томобилей в рассматриваемых странах существенно выше, чем в 
странах-лидерах в области обеспечения безопасности дорожного 
движения. При этом темпы уменьшения аварийности в рассматри­
ваемых странах замедляются, что вызывает определенную трево­
гу в профессиональном сообществе. Можно предположить, что 
аварийность асимптотически приближается к пределу в соответ­
ствии с законом Смида, согласно которому смертность в ДТП в 
расчете на единицу парка автомобтей убывает по мере роста ав­
томобилизации.

Оставаясь в рамках традиционной инженерной деятельности, 
которая сводится в основном к ремойту дорожного покрытия и к 
содержанию дорог, существенно улучшить безопасность движения 
не удастся. В статье рассматриваются основные препятствия 
для использования передового мирового опыта в области обес­
печения безопасности дорожного движения в Республике Беларусь 
и в Республике Казахстан, которые имеют преимущественно ин­
ституциональный характер. Исходя из анализа мировой практи­
ки обеспечения безопасности дорожного движения, а также учета 
имеющегося опыта, в статье предлагаются мероприятия, реализа­
ция которых позволит, по мнению авторов, достичь нового уровня 
обеспечения безопасности движения. Предлагаемые мероприятия 
реализуются на уровне дорожного хозяйства.

Ключевые слова: безопасность дорожной инфраструктуры, 
аварийность. Республика Беларусь, Республика Казахстан.



For over 10 years, the general down ward trend 
for the number o f road accidents as well as the 
number o f fatalities and injured in these accidents is 
observed in the Republic o f Belarus and the Republic 
o f Kazakhstan. Absolute values related to the accident 
rate are o f little avail when several countries need 
to be compared with each other. For these purposes 
such characteristics are found to be applicable in the 
international practice as the ratio o f the total number 
of fatalities to the population or to the automobile fleet, 
and others. With these indicators in use, the situation 
both in Kazakhstan and in Belarus seems bad. The 
number o f fatalities per I million o f automobiles in 
these countries is significantly higher than in countries 
leading in road traffic safety. Also, the reduction 
o f accident rates in countries under consideration 
becomes slower, resulting in some concern in the 
professional community. It may be assumed that the 
accident rate asymptotically approaches the limit in 
accordance with the Smeed’s law, according to which, 
the death rate in road accidents per unit o f the fleet of 
automobiles decreases while the ratio o f automobiles 
to population grows.

Within the framework o f conventional engineering 
activity, which predominantly consists in road 
pavement repair and road maintenance, it will be 
impossible to improve the traffic safety significantly. 
The major ob-stacles for application o f the best 
international practices in the field o f road traffic 
safety in the Republic o f Belarus and in the Republic 
o f Kazakhstan are considered in this article; these 
obstacles are predominantly institutional. Relying on 
the analysis o f the international practice in provision of 
road traffic safety and taking an available experience 
into consideration, activities are proposed in the 
article that, i f  implemented, in the authors' opinion, 
will make it possible to reach the пем’ level o f provision 
of road traffic safety. The activities proposed are 
implementable at the road system level.

Keywords: road infrastructure safety, accident rate, 
the Republic o f Belarus, the Republic o f Kazakhstan.

ВВЕДЕНИЕ
Автомобильная дорога предназначена для пере­

мещения по ней грузов и пассажиров. Но дорожное 
движение содержит в себе ряд угроз: аварийные, 
экономические, экологические, социальные [1].

Для участников дорожного движения наиболее 
чувствительной угрозой является аварийность, по­
скольку она непосредственно касается жизни, здо­
ровья и благополучия людей [2]. Потребность в 
безопасности является базовой потребностью чело­
века, и он вправе ожидать безопасности и от доро­
ги. Тем не менее, во всем мире на дорогах ежегодно 
погибает более 1,3 млн человек и около 50 млн по­

лучают ранения и травмы [3-6]. В то же время име­
ется достаточно примеров, когда аварийность на 
дорогах достаточно низкая. Это некоторые страны 
Европы, Австралия, Новая Зеландия. Они являются 
мировыми лидерами в деле обеспечения безопасно­
сти движения. С 2016 г. в странах ЕАЭС действует 
технический регламент ТР ТС 014/2011 «Безопас­
ность автомобильных дорог», который деклариру­
ет, что дороги должны быть безопасными. Ниже 
рассматриваются вопросы безопасности дорожной 
инфраструктуры в некоторых странах, входящих в 
Таможенный союз, а именно: в Республике Бела­
русь и в Республике Казахстан.

АНАЛИЗ АВАРИЙНОСТИ
НА ДОРОГАХ БЕЛАРУСИ
И КАЗАХСТАНА
Для анализа использованы данные аналити­

ческих сборников о дорожно-транспортных про­
исшествиях на автомобильных дорогах общего 
пользования Республики Беларусь, ежегодно вы­
пускаемых Министерством транспорта и коммуни­
каций Республики Беларусь [7], а также материа­
лы, размещаемые на интернет-ресурсе Комитета по 
статистике Министерства национальной экономи­
ки Республики Казахстан1.

В период с января по декабрь 2017 г. в Беларуси 
было зафиксировано 3418 дорожно-транспортных 
происшествий с пострадавшими, в которых погиб­
ло 589 человек и 3 620 человек ранены [8]. В Респуб­
лике Казахстан за этот же период произошло 
17 019 ДТП, в которых погибло 2086 человек и 
22 256 человек получили ранения. Ситуация с по­
гибшими в ДТП в этих странах, начиная с 2003 г.,

| Республика Казахстан ^НРсспублика Беларусь |

представлена на рисунке 1.

Рисунок 1 -  Количество погибших в ДТП 
с пострадавшими в Республике Казахстан 
и в Республике Беларусь в 2003-2017 годах

Из графиков рисунка 1 можно заключить, что 
имеется общая тенденция к снижению количества

'  goo.gl/9bMJB3 (ссылка сокращена).
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погибших и в Республике Казахстан, и в особенности 
в Республике Беларусь. Данные создают достаточ­
но благоприятную, на первый взгляд, картину. Од­
нако при сравнении их со статистикой аварийности 
в других странах видно, что ситуация является до­
статочно тревожной.

Абсолютные значения, связанные с аварийно­
стью, малопригодны, когда необходимо сравнить 
несколько стран между собой. Для этих целей в ми­
ровой практике нашли применение такие показа­
тели, как суммарное количество погибших по от­
ношению к численности населения, численности 
парка автомобилей и некоторые другие. С исполь­
зованием этих показателей ситуация и в Казахстане, 
и в Беларуси выглядит не самым лучшим образом. 
На рисунке 2 представлено количество погибших, 
приходящееся на 1 млн автомобилей в Республике 
Беларусь и в Республике Казахстан, а на рисунке 3 -  
эти же данные в странах с традиционно высоким

| Беларусь Н К  Казахстан |

уровнем безопасности дорожного движения. 
Рисунок 2 -  Изменение количества погибших 
в ДТП, приходящегося на 1 млн автомобилей 

в Республике Беларусь
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Год
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и в Республике Казахстан 
Рисунок 3 -  Изменение количества погибших 
в ДТП, приходящегося на 1 млн автомобилей 
в странах с высоким уровнем безопасности 

дорожного движения2

Анализ графиков, представленных на рисунке 2, 
позволяет сделать несколько заключений. Количе­
ство погибших, приходящееся на 1 млн автомоби­
лей в Республике Беларусь выше, а в Республике 
Казахстан существенно выше, чем в странах-лиде- 
рах в области обеспечения безопасности дорожно­
го движения (Швеция, Нидерланды, Великобрита­
ния, Австралия и др.). При этом у стран-лидеров 
рассматриваемый показатель в течение 20 лет из­
меняется очень незначительно, фактически остава­
ясь в пределах достаточно узкого коридора. Объ­
яснение данному факту впервые было предложено 
Р. Смидом еще в 1949 г. Он связал статистику ава­
рийности с уровнем автомобилизации в стране и 
показал, что смертность в ДТП в расчете на еди­
ницу парка автомобилей убывает по мере роста 
автомобилизации [9], [10]. Предложенные им за­
висимости, получившие название «закон Смида» 
впоследствии уточнялись и многократно проверя­
лись во многих странах. При этом в развитых стра­
нах фактические значения аварийности лежат ниже 
кривой Смида, в странах Африки, Бразилии, Ин­
дии, Китае -  выше кривой. Однако общая законо­
мерность модели сохраняется во всех странах [9]. 
Таким образом, с ростом автомобилизации страны 
происходит процесс транспортного самообучения 
нации, в результате чего аварийность может сни­
жаться даже безотносительно специально прини­
маемых мер. Процесс самообучения нации проис­
ходит одновременно с формированием дорожной 
сети, отвечающей транспортным потребностям, а 
также непрерывным улучшением параметров ак­
тивной и пассивной безопасности автомобиля, о 
чем говорил Дж. Адамс в 1980-е годы [9].

Если сравнить транспортные риски3 в Республи­
ке Казахстан и в Республике Беларусь с мировым 
трендом по Смиду, получим следующую картину

Уровень автомобилизации, авт/1000 жителей 

Республика Беларусь 2003 - 2017 А Республика Казахстан. 2003 - 2017 — Мировой тренд по Р. Смилу |

(рис. 4).
Рисунок 4 -  Транспортные риски 

в Республике Беларусь и Республике Казахстан

1 Данные приведены по https://data.oecd.org/ 
transport/mad-accidents.htm#indicator-chart.

3 Количество погибших в ДТП отнесенное к 10 тыс. автомобилей.
4 Данные по мировому тренду приведены по [9].

https://data.oecd.org/


и мировой тренд4

Если вернуться к графикам рисунков 1 и 2, мож­
но заметить, что темпы уменьшения аварийности в 
Республике Казахстан и в Республике Беларусь за­
медляются.

Исходя из складывающейся до настоящего вре­
мени ситуации, транспортные риски можно ап-

Pccir.fi лика Беларусь -«-Республика Казахстан Среднее значение в развитых странах |

проксимировать следующим образом (рис. 5). 
Рисунок 5 -  Возможное развитие транспортных 

рисков для исследуемых стран

Можно предположить, что во всех странах, в 
том числе и в странах-лидерах в области безопас­
ности движения, аварийность асимптотически при­
ближается к пределу в соответствии с законом 
Смида. Однако в Республике Казахстан и в Респуб­
лике Беларусь предел этот выше, чем в развитых 
странах.

В таких обстоятельствах логичным может вы­
глядеть желание использовать опыт развитых стран 
для достижения более низкой аварийности, особен­
но инженерными методами по организации до­
рожного движения, которые являются некапита­
лоемкими и быстро окупающимися. Организация 
дорожного движения -  деятельность по формиро­
ванию заданных характеристик дорожного движе­
ния, включающая управление движением и непо­
средственное воздействие на условия движения. 
Роль организации дорожного движения постоян­
но становится все более значимой по мере роста 
автомобилизации. Уже сегодня при достигнутом 
уровне насыщения автомобилями (более 320 авт. 
на 1 ООО жителей) недостатки в организации движе­
ния стали источником примерно половины всех по­
терь в дорожном движении (в том числе в городах -  
до 75 %). Даже незначительные недостатки из-за 
огромных масштабов движения приводят к боль­
шим потерям. За рубежом давно существуют свои 
структуры управления дорожным транспортом, 
структуры организации дорожного движения и на- 
учно-исследовательские центры. Там сформирова­
лись сильные инженерно-управленческие школы, 
которые рационально используют и приумножают 
накопленный десятилетиями опыт. Этот опыт со­

бран во многих, в т. ч. и основополагающих, нор­
мативах, которые постоянно совершенствуются с 
учетом постепенно меняющейся ситуации.

ОПЫТ УПРАВЛЕНИЯ
ИНФРАСТРУКТУРОЙ
В ЕВРОПЕЙСКОМ СОЮЗЕ
В Европейском союзе еще в 2008 г. была при­

нята обязательная для исполнения Директива 
2008/96/ЕС «Управление безопасностью дорож­
ной инфраструктуры» (далее — Директива). Дирек­
тива стала законом 19 ноября 2008 года и вступила 
в силу 19 декабря 2010 года. Документ вводил тре­
бования и обязывал страны-члены ЕС внедрить и 
осуществлять следующие виды деятельности на до­
рогах, входящих в сеть трансъевропейских транс­
портных коридоров [11]:

- аудит безопасности дорожного движения;
- сертификацию аудиторов безопасности до­

рожного движения;
- оценку воздействия на безопасность дорожно­

го движения проектов строительства и ремонта ав­
томобильных дорог;

- инспекцию безопасности дорожного движе­
ния;

- рейтинг безопасности дорожной сети (управ­
ление местами концентрации ДТП — очагами ава­
рийности);

- информирование общественности об очагах 
аварийности.

Управление безопасностью дорожной инфра­
структуры можно определить как комплекс про­
цедур управления, осуществляемый дорожной 
администрацией с целью предотвращения или 
смягчения последствий дорожно-транспортных 
происшествий. Руне Эльвик определяет эти про­
цедуры как аналитические инструменты, «кото­
рые помогают дорожным властям своевременно 
выявлять возникающие проблемы безопасности, 
которые помогают определять наиболее опасные 
участки автомобильных дорог, которые определя­
ют наиболее важные факторы, способствующие 
дорожно-транспортным происшествиям, и кото­
рые помогают в оценке результативности приня­
тия конкретных мер или программ по повышению 
безопасности дорожного движения» [12].

Действия стран ЕС по выполнению Директивы 
позволили странам-членам достичь заметных успе­
хов в снижении аварийности. В 2010-2016 годах 
количество погибших в ДТП в странах ЕС сокра­
тилось на 19 %. В 2016 г. на дорогах ЕС погибло 
25 620 человек, что на 510 меньше, чем в 2015 г. 
и на 5900 меньше, чем в 2010 г. При этом общее 
количество погибших на 10 тысяч автомобилей во 
всех странах ЕС составляет 0,88 человека. Для срав­
нения: в Республике Беларусь этот показатель со­
ставляет 1,48 человека, а в Республике Казахстан -
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4,6 человека.
В последние годы смертность от дорож- 

но-транспортных происшествий в странах ЕС оста­
валась примерно на одинаковом уровне, что видно 
также и из рисунка 5. В ответ на это замедление в 
настоящее время готовится пересмотр Директивы 
и принятие новой ее версии, которая будет значи­
тельно расширена.

Общая цель предлагаемой инициативы заклю­
чается в сокращении числа погибших и серьезных 
травм на дорогах ЕС путем повышения уровня без­
опасности дорожного движения. Конкретные цели 
включают:

- совершенствование всех последующих меро­
приятий в связи с договоренностями, касающими­
ся процедур управления безопасностью дорожной 
инфраструктуры;

- содействие согласованию и обмену знаниями 
между государствами-членами по этим процедурам 
и требованиям;

- защита незащищенных участников дорожного 
движения;

- совершенствование внедрения новых техноло­
гий;

- стремление к обеспечению единообразно вы­
сокого уровня безопасности дорожного движения 
во всех государствах-членах с эффективным ис­
пользованием ограниченных финансовых ресур­
сов.

Для достижения целей в пересмотренную Ди­
рективу предполагается внести следующие основ­
ные изменения:

- установление обязательства по прозрачности и 
контролю за процедурами управления инфраструк­
турой;

- введение оценки дорог, включая всю сеть, си­
стемную и проактивную процедуру картографиро­
вания рисков для оценки внутренней и единой без­
опасности дорожного движения в ЕС;

- расширение сферы действия Директивы за 
пределами трансъевропейской транспортной се­
ти (TEN-T) для покрытия автомагистралей и маги­
стральных дорог вне сети и всех дорог за предела­
ми городских поселений, построенных полностью 
или частично с использованием фондов ЕС;

- определение общих эксплуатационных требо­
ваний к горизонтальной и вертикальной разметке 
с целью облегчения распространения подключен­
ных, комбинированных и автоматизированных си­
стем мобильности и автономного движения;

- установление системного обязательства вклю­
чать незащищенных участников дорожного движе­
ния во все процедуры управления безопасностью 
дорожного движения и многое другое.

Кроме этого, каждая из стран вносит предложе­
ния в новую редакцию документа, исходя из своего 
опыта его применения.

ПРЕПЯТСТВИЯ ДЛЯ ИСПОЛЬЗОВАНИЯ
ПЕРЕДОВОГО ОПЫТА
В РАССМАТРИВАЕМЫХ СТРАНАХ
Оставаясь в рамках традиционной для Казахста­

на и Беларуси инженерной деятельности, связанной 
с ремонтом дорожного покрытия и с содержанием 
дорог, существенно улучшить безопасность дви­
жения уже не удастся. Является известным фактом 
то, что после определенного значения уровня авто­
мобилизации достижение еще меньших значений 
транспортных и социальных рисков требует пере­
хода на качественно новые практики и механизмы 
обеспечения безопасности дорожного движения 
[9], [10], [12]. В зарубежных обзорах неоднократно 
подчеркивается, что пределы повышения безопас­
ности движения определяются общими возможно­
стями системы безопасности дорожного движения, 
действующей в стране. Система определяет как ре­
зультаты, так и шаги по их достижению. Предель­
ные показатели безопасности дорожного движения 
для каждой страны ограничены институциональ­
ным потенциалом. Как подчеркивают Блисс и Брин, 
без эффективного институционального управления 
у страны мало шансов на осуществление успешных 
мер по достижению безопасности на дорогах и до­
стижению желаемых результатов [13]. Этот вывод 
в настоящее время можно применить как к Казах­
стану, так и к Республике Беларусь. Для использо­
вания передового опыта в области безопасности до­
рожного движения в обеих странах существует ряд 
препятствий.

В государствах не существует единого наци­
онального оператора системы безопасности до­
рожного движения [14]. Соответственно, не выра­
батывается единая для каждой страны системная 
политика в этой области. При этом безопасностью 
движения в той или иной мере занимаются почти 
все, в какой-либо мере связанные с автомобильным 
транспортом: владельцы автомобильных дорог, гос- 
автоинспеция, автотранспортные предприятия, ав­
тошколы, органы государственного и местного 
управления, некоторые общественные организации 
и т. д. Однако все они преследуют свои ведомствен­
ные цели, пытаясь достичь их методами ситуацион­
ного, ежесекундного управления «по наитию». При 
этом само повышение безопасности движения не 
является реальной государственной политикой, как 
это сделано, например, в странах, использующих 
аналог шведской программы «Vision Zero».

Подсистема организации дорожного движения 
также не имеет своей структуры управления. По­
этому сегодня ее функции рассредоточены среди 
многих ведомств и организаций, которые не несут 
ответственность за качество дорожного движения 
и не имеют для этого ни материально-финансовых, 
ни научно-технических и кадровых возможностей.



В странах не внедрены многие методы и фор­
мы работы в сфере безопасности движения, по­
всеместно применяемые в развитых странах. На­
пример. отсутствуют национальные обсерватории 
безопасности дорожного движения, не осуществля­
ется рейтинговая оценка безопасности движения 
по дорогам по образцу методик IRAP, EuroRAP, 
ANRAM и т. п. В Республике Беларусь не опреде­
лены стоимости жизни и ранения людей в результа­
те ДТП, что сделано в Казахстане для целей оценки 
эффективности мероприятий по организации до­
рожного движения и повышению его безопасности.

Знакомство с информационными материалами 
по управлению безопасностью дорожной инфра­
структуры в развитых странах позволяет сделать 
вывод, что большинство систем объединяет то, что 
они предусматривают тесную интеграцию полити­
ческих, экономических, инженерных и других ме­
роприятий на государственном уровне. При этом 
много внимания уделяется разделению ответствен­
ности между различными ведомствами, ветвями 
власти и т. д. При таком подходе попытки воспро­
извести подобную систему в Республике Беларусь 
или в Республике Казахстан неизбежно столкнутся 
с межведомственными барьерами и окажутся мало­
эффективными [14].

По состоянию на 01.01.2018 в Республике Бе­
ларусь действует 49 технических нормативных 
правовых актов, вспомогательных и прочих до­
кументов, напрямую связанных с безопасно­
стью дорожного движения. При этом требования 
к техническим средствам организации дорожно­
го движения, методам их испытаний и технологи­
ям устройства содержатся в 41 документе. И если 
эти ТИПА практически полностью гармонизиро­
ваны с аналогичными европейскими документа­
ми, то требования к процессам управления безо­
пасностью дорожной инфраструктуры в Беларуси 
практически отсутствуют. Как исключения мож­
но рассматривать ТКП 586 [15] и ТКП 590 [16]. В 
последнем документе сделаны попытки формали­
зовать принципы аудита и инспекции безопасно­
сти дорожного движения по образцу требований, 
действующих в ЕС. В Перечень основных норма­
тивно-технических документов, действующих на 
территории Республики Казахстан в автодорож­
ной отрасли и смежных отраслях, по состоянию 
на 07.11.2017 включены 22 документа, прямо от­
носящихся к безопасности дорожного движения. 
Причем 4 из них действуют еще с середины 80-х 
годов прошлого века. Ни один из этих докумен­
тов не содержит требований к процессам управ­
ления безопасностью дорожной инфраструктуры. 
С 2018 г. действуют Рекомендации по аудиту и 
инспекции безопасности дорожного движения по 
автомобильным дорогам общего пользования, не

являющиеся обязательными к применению. В со­
ответствии с Законом «О техническом нормиро­
вании и стандартизации» в Республике Беларусь 
и Законом Республики Казахстан «О техническом 
регулировании» обязательными к применению в 
странах являются только технические регламенты. 
Для автомобильных дорог действует Технический 
регламент Таможенного союза ТР ТС 014 [17]. 
Данный документ не содержит требований к про­
цессам управления безопасностью дорожной ин­
фраструктуры, как это понимается в европейских 
странах. Связанные с ним межгосударственные 
стандарты, непосредственно относящиеся к безо­
пасности дорожного движения, определяют тех­
нические требования к средствам организации до­
рожного движения, а также методы их контроля. 
В таких условиях переход на качественно новый 
уровень работ по повышению безопасности до­
рожного движения требует разработки националь­
ных технических регламентов по управлению без­
опасностью дорожной инфраструктуры.

Отсутствует целевое финансирование меро­
приятий по повышению безопасности дорожной 
инфраструктуры. В странах преобладают взгля­
ды, свойственные второй половине прошло­
го века, согласно которым выполнение дорож­
ных работ с соблюдением действующих ТНПА 
автоматически ведет к повышению безопасно­
сти движения, а отдельных специализирован­
ных мероприятий не требуется. Преодолеть та­
кие заблуждения -  важнейшая задача научного 
сообщества. В этом смысле ситуация в Респуб­
лике Казахстан выглядит даже более обнаде­
живающей, поскольку в стране по инициати­
ве дорожной администрации начата реализация 
программы по совершенствованию норматив­
но-технической базы автодорожной отрасли в 
области безопасности дорожного движения и по­
вышения контроля качества дорожных работ с 
выделением на нее необходимого финансиро­
вания. Программа предусматривает разработку 
документов по управлению инфраструктурой, в 
том числе аудита безопасности, инспекции до­
рожной безопасности и ряда других. Реализация 
программы позволит Казахстану, находящемуся 
изначально в худших условиях по уровню транс­
портной безопасности и по проработанности нор­
мативной базы, достичь больших результатов по 
сравнению с Республикой Беларусь.

Ранее было показано, что теоретически и прак­
тически возможно создать систему управления без­
опасностью дорожного движения, суженную до 
уровня дорожного хозяйства [14]. Однако в Респуб­
лике Беларусь для этого нет запроса со стороны за­
казчика. В Казахстане, о чем сказано выше, больше 
шансов на создание полноценной системы после 
реализации программы совершенствования норма­
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тивно-технической базы.
ЗАКЛЮЧЕНИЕ
Изложенное выше позволяет сделать следую­

щие основные выводы.
Количество погибших, приходящееся на 1 млн 

автомобилей, в Республике Беларусь и в Республи­
ке Казахстан существенно выше, чем в странах-ли- 
дерах в области обеспечения безопасности дорож­
ного движения.

Опыт развитых стран, в которых аварийность в 
дорожном движении находится на низком уровне, 
показывает, что без эффективного институциональ­
ного управления у страны мало шансов на осущест­
вление успешных мер по повышению безопасности 
на дорогах и достижение желаемых результатов в 
этой сфере.

Действенные меры по управлению безопасно­
стью дорожной инфраструктуры, такие как аудит 
безопасности дорожного движения, инспекция 
безопасности дорожного движения, управление 
местами концентрации ДТП уже почти 10 лет 
эффективны в предотвращении дорожно-транс­

ним стандартов.
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