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ВЛИЯНИЕ СОЦИАЛЬНО-ЭКОНОМИЧЕСКИХ ФАКТОРОВ  
НА РОСТ ЧИСЛА ДОРОЖНО-ТРАНСПОРТНЫХ ПРОИСШЕСТВИЙ  

СО СМЕРТЕЛЬНЫМ ИСХОДОМ 
 

В данной статье ассмотрены вопросы снижения смертности от дорожно-транспортных происше-
ствий в Украине. 
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Введение 
Постановка проблемы. Человеческое сообще-

ство, вступив в третье тысячелетие, достигло не ви-
данных ранее научно-технических высот, однако эти 
позитивные результаты сопровождаются нарастани-
ем количества и частоты повторения чрезвычайных 
ситуаций (ЧС) природного, техногенного и социаль-
но-политического характера, которые сопровождают-
ся многочисленными жертвами и колоссальными 
экономическими потерями. Ежегодно в мире умирает 
вследствие ЧС (стихийные бедствия, аварии, пожары, 
несчастные случаи в быту и на производстве) около 2 
млн. человек; больше 200 млн. человек получают 
повреждения различного характера, из них около 10 
млн. человек становятся инвалидами. Материальный 
ущерб при этом достигает 3-5 % валового производ-
ственного продукта мировой экономики.  

Каждые 2 минуты на дорогах мира гибнет 1 че-
ловек, каждые 5 секунд – 1 человек становится ин-
валидом из-за травмы. Только от отравлений еже-
годно погибает 300 тыс. человек, от самоубийств – 
600 тыс.  

В странах СНГ в течение года от несчастных 
случаев погибает 250-300 тыс. человек (население 
областного центра).  

Ежегодно в мире тонет около 200 судов, вслед-
ствие чего погибает до 150 тыс. человек (от штор-
мов, столкновений, пожаров). На рис. 1 представле-
ны данные по количеству происшествий техноген-
ного и природного характера за период с 1970 по 
2010 гг. [1, 2]. 

Только после окончания Второй мировой вой-
ны на планете зафиксировано более 400 всевозмож-
ных столкновений так называемого «местного» зна-
чения, более 50 «крупных» локальных войн (рис. 2). 

 
Рис. 1. Количество ЧС природного  

и техногенного (сплошная линия) характера в 1970 – 2010 гг. 

©  И.А. Черепнев, В.И. Дьяконов, Г.А. Ляшенко, Н.В. Полянова, Т.В. Джигит 



Запобігання та ліквідація надзвичайних ситуацій 

 191 

 
Рис. 2. Число вооруженных конфликтов по регионам (1949 – 2006 гг.) 

 
Лишь на одном Африканском континенте с 1960 

по 1990 г. произошло 18 локальных войн и вооружен-
ных конфликтов достаточно крупного масштаба, заре-
гистрировано 11 случаев геноцида и массового поли-
тического террора. Более 30 военных конфликтов еже-
годно – вот реальная статистика последних лет XX в. 
С 1945 г. локальные войны и вооруженные конфликты 
унесли более 30 млн. жизней. В финансовом отноше-
нии потери составили 10 трлн. долларов – вот цена 
человеческой воинственности [3, 4]. Причем, подав-
ляющая часть вооруженных конфликтов 20 – 21 вв. 
были развязаны по инициативе и с участием США. 

На Украине ежегодно от несчастных случаев 
погибает около 70 тыс. человек. Как количество, так 
и структура погибших на Украине ежегодно прак-

тически не меняется. Ее структура: 
- транспортные катастрофы – 7-8 тысяч;  
- вследствие пожаров – около 2 тысяч; 
- отравления алкоголем – около 9 тысяч, другие 

отравления – 5 тысяч; 
- вследствие самоубийств – 14-15 тысяч [1]. 
Конституция Украины в ст.3 определяет, что: 

«Людина, її життя і здоров’я, честь і гідність, недо-
торканність і безпека визнаються в Україні найви-
щою соціальною цінністю» [5]. Однако именно в 
Украине после 1992 года  сложилась тревожная тен-
денция по устойчивому снижению численности на-
селения страны. Печальная динамика изменения 
численности населения Украины иллюстрируется 
графиком, изображенным на рис. 3. 

 

 
Рис. 3. Изменения численности населения Украины [6] 

 
На момент на 01.01.1990 официальные данные 

говорили о 51838,5 тыс. лиц, проживающих на терри-
тории Украины, на начало 2014 года эти цифры сни-
зились и составляют всего лишь 45426,2 тыс. Причи-
на потери почти 6 млн. населения в условиях мирно-
го времени носят многофакторный характер. В дан-
ной публикации авторы рассматривают возможности 
гибели или травмирования людей, вызванные дорож-
но-транспортными происшествиями (ДТП) и воздей-

ствием на этот процесс социально – экономических 
изменений, происходящих в Украине. 

Анализ последних публикаций. По данным 
Всемирной организации здравоохранения, ежегодно 
в результате ДТП погибает около 1,2 млн. человек и 
свыше 50 млн. человек получают ранения, причем 
на страны с низким и средним уровнем доходов 
приходится около 90% всех погибших и пострадав-
ших в ДТП.  
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В Европе в год на автомобильных дорогах по-
гибают около 127 тыс. человек, что эквивалентно 
населению таких городов, как Гренобль (Франция) 
или Перуджа (Италия). Число раненых достигает 
2,4 млн. человек. Только в странах Европейского 
союза в автомобильных авариях число погибших 
достигает 50 тыс. человек, более 150 тыс. человек 
остаются на всю жизнь инвалидами. Около трети 
жертв ДТП - это молодые люди в возрасте 15-29 лет. 
Дорожно-транспортный травматизм является веду-
щей причиной смертности и госпитализации среди 
людей моложе 50 лет. 

 
Рис. 4. Распределение смертности в результате 

травматизма в зависимости от причин [7] 
 

Среди стран – лидеров по количеству ДТП одно 
из ведущих мест занимает Украина: «Україна за рів-
нем смертності в ДТП займає п’яте місце в Європі. 
Щорічно в Україні відбувається майже 200000 ДТП, 
26000 з яких – з тілесними ушкодженнями. У 2011 
році в аваріях загинула  4 831 особа, травмовані 37 
875 осіб.  Кожна третя особа, що загинула, – молода 
людина у віці до 29 років. За міжнародними експерт-
ними оцінками, Україна щороку втрачає до 3,5% 
ВВП внаслідок ДТП, тоді як у країнах Європи такі 
збитки не перевищують 2%, а в Росії – 2,5%. В абсо-
лютній  величині розмір соціально-економічних зби-
тків від ДТП у нашій країні вітчизняними експертами 
оцінюється  приблизно у 16 млрд. грн., а за підрахун-
ками Всесвітньої організації охорони здоров’я розмір 
таких збитків становить від 50 до 70 млрд. грн. Щорі-
чні збитки лише від пошкодження автотранспортних 
засобів оцінюються приблизно в понад 2 млрд. грн., 
при цьому кожен третій водій фінансово неспромож-
ний повною мірою відшкодувати збитки потерпілим 
[8]. Украинская ассоциация Маркетинга провела гло-
бальный опрос 24 экспертов в сфере дорожного дви-
жения и выявила, что: «29,2 % опитаних оцінюють 
рівень безпеки дорожнього руху в Україні як «дуже 
поганий», ще 50 % − як «поганий», а 20,8 % − як «за-
довільний». При цьому 50 % опитаних експертів зая-
вили, що загальна ситуація протягом останніх 12 мі-

сяців у галузі безпеки дорожнього руху не змінюва-
лася, 37,5 % заявили, що ситуація погіршувалася чи 
дуже погіршувалася і лише 12,5 % респондентів від-
значили покращення. В цілому оцінки експертів 
співпадають з відповідними оцінками водіїв, серед 
яких аналогічні відповіді дали відповідно 57 %, 27 % 
та 12 % респондентів» [9].  

Целью статьи является анализ социально-
экономических факторов, влияющих на рост ДТП со 
смертельным исходом. 

Результаты исследований 
Рассмотрим основные  факторы, которые яв-

ляются причинами ДТП [10]. 
1. Человек/Автомобиль. 
2. Автомобиль/Дорога. 
3. Дорога/Человек. 
В результате исследований причин ДТП, про-

водимых во многих странах, получена примерно 
следующая картина распределения «вины» каждого 
фактора, рис. 5. 

 
Рис. 5. Роль факторов риска и их сочетаний  

в возникновении ДТП (данные Министерства 
транспорта Германии, 2002) 

 
Диаграмма показывает роль различных факто-

ров как причин ДТП, например: 
- главная причина ДТП в 57% случаев – ошиб-

ка человека; 
- еще в 6% случаев - причиной является про-

блема взаимодействия человека и автомобиля (на-
пример, интерференция навыков в критической си-
туации); 

- еще в 27% случаев - причиной является про-
блема взаимодействия человека и дороги (например, 
провоцирование водителя на превышение скорости 
посредством прямого и широкого участка дороги за 
которым следует резкий поворот); 

- еще в 3% случаев - причиной является про-
блема сложного взаимодействия человека, автомо-
биля и дороги; 

- итого, в 93% случаев ДТП присутствует чело-
веческий фактор. 

На основании анализа литературных источни-
ков выявлено наличие устойчивой корреляции меж-
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ду снижением денежных доходов населения и уве-
личением количества преступлений, в том числе и 
против жизни человека [11 – 13]. В данных публи-
кациях авторы предложили использовать аналогич-
ный подход к оценке количества ДТП со смертель-
ным исходом. 

Чем выше бедность, тем больше уровень престу-
плений против собственности, а чем выше среднеду-
шевые расходы на полицию, тем ниже уровень этих 
преступлений. Что касается тяжких преступлений 
(преступлений против личности), то на их уровень, как 
показало это исследование, бедность и расходы на 

деятельность полиции не влияют, однако на них суще-
ственно влияет неравенство. Для измерения экономи-
ческого неравенства в статистике обычно используют 
децильный коэффициент (соотношение суммарных 
доходов 10% наиболее и 10% наименее обеспеченного 
населения), который по экспертным оценкам в Украи-
не в 2000 году составлял 1:26, а в 2006-м – 1:40. По 
рекомендациям ООН он не должен превышать 8 - 10, 
иначе ситуация в демократической стране чревата со-
циальными  катаклизмами.  

Данные для России и некоторых стран приведены 
на рис. 6 и 7 [14]. 

 
Рис. 6. Коэффициент фондов; в 1992 году учтен совокупный доход 

(с учетом стоимости чистой продукции личных подсобных хозяйств) 

 
Рис. 7. Отношение доходов, полученных 20-процентной группой населения  
с наибольшими доходами, к доходам, полученным 20-процентной группой  

с наименьшими доходами 
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Как известно, транспортный риск (риск дорож-
ного движения) выражается в количестве погибших 
на определенное количество транспортных средств 
(обычно на 100 тыс. транспортных средств). Эту 
зависимость характеризует «Формула Смида» для 
транспортных рисков. 

Специалистами по анализу ДТП в Великобри-
тании [15] были проведены работы по определению 
зависимости относительных показателей аварийно-
сти (число погибших и раненых в ДТП к общему 
числу транспортных средств, находящихся в экс-
плуатации) от относительных показателей автомо-
билизации (число транспортных средств, находя-
щихся в эксплуатации к численности населения). В 
основу исследований была положена формула Сми-
да. Проводился анализ изменения полученных соот-
ношений во времени для различных групп стран. 
Для стран с уровнем национального дохода менее 
600 долл. формула Смида имеет вид: 

0,43F / V 0,00074(V / P) , 
где F – количество погибших в ДТП; V – коли-

чество транспортных средств, находящихся в экс-
плуатации; P – численность населения. 

Для стран с доходом на душу населения свыше 
600 долларов формула имеет вид: 

0,56F / V 0,00039(V / P) . 
Отмечается, что формула Смида обладает уни-

версальными свойствами и позволяет оценить ава-
рийность для объектов с определенными значения-
ми характеристик [16]. 

Если проанализировать данные по средней зар-
плате по Украине в 2014 году [17], то на примере 
Харьковской области она составила (январь – март 
соответственно): 2832 грн., 2881 грн., 3071 грн., что 
существенно ниже 600 долларов США. И тенденция 
снижения доходов населения Украины продолжает 
усиливаться, что непосредственно влияет на поку-
пательную способность и возможность приобрете-
ния автомобилей.  

Рассмотрим состояние автомобилизации насе-
ления Украины. 

Украинский авторынок далек от насыщения. В 
среднем по Украине показатель автомобилизации 
составляет 130 авто на 1000 жителей. В Европе по-
казатель автомобилизации составляет 400 авто на 
1000 жителей, а в Италии он доходит до 600. Сред-
ний возраст автомобиля в Европе – 8 лет, в Украине 
средний возраст отечественных марок – 14-16 лет, 
иномарок – 10-12 лет. В Европе и США автодилеры 
на каждый новый автомобиль продают 1,25-2,0 по-
держанных. В Украине до недавнего времени вто-
ричный авторынок мало интересовал дилеров и был 
на 90% стихийным. Но в 2009 году ситуация резко 
переменилась. Кризис обвалил продажи на первич-
ном рынке на 74%. При этом вторичный рынок сни-

зился лишь на 19,4%. Эксперты объясняют это тем, 
что этот сегмент в меньшей степени зависим от кре-
дитования, а потому он не так сильно пострадал от 
кризиса. Кроме того, снизились и доходы населения, 
что напрямую отразилось на потребительских пред-
почтениях украинцев. Чтобы компенсировать поте-
ри от спада на первичном рынке, дилеры занялись 
торговлей автомобилями с пробегом [18]. 

На рис. 8 представлены диаграммы, иллюстри-
рующиесостояние авторынка Украины с точки зре-
ния года изготовления автомобилей, и структура 
автопарка по типу. 

 

 
а 

 
б 

Рис. 8. Возраст (а) и структура (б) автопарка 
 

На основании приведенных данных можно сде-
лать вывод о том, что легковые авто производства 
СНГ составляют около 45% автопродаж на вторич-
ном рынке. Продолжает удерживать лидерство 
ВАЗ(38% рынка). За ним следует Daewoo, ЗАЗ, 
Opel, Volkswagen, из которых почти 70% имеют 
возраст 9 лет и старше. 

Возраст автотранспорта непосредственно влия-
ет на риск возникновения ДТП и в том числе и со 
смертельным исходом.  

Конструкция автомобиля должна обеспечивать 
должную безопасность водителя, пешехода или вело-
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сипедиста. По данным, опубликованным специали-
стами из Беларуси, надувные подушки безопасности 
снижают вероятность гибели водителя при фрон-
тальном ударе на 22-29%. Европейская комиссия 
пришла к выводу, что если бы все машины по своей 
конструкции соответствовали уровню безопасности 
лучшего автомобиля в своем классе, то удалось бы 
избежать 50% аварий со смертельным исходом. Те, 
кто ездят в машине, выпущенной до 1984 г., в три 
раза больше подвергаются риску попасть в аварию по 
сравнению с владельцами новых автомобилей [19]. 

Важно отметить, что использование шлема 
снижает частоту смертельных и тяжелых травм го-
ловы у мотоциклистов на 20-45%, а у велосипеди-
стов на 63-88% . Говоря об особенностях человече-
ского фактора, можно выделить такие характери-
стики, как состояние здоровья, психофизиологиче-
ский статус (чувство внутреннего комфорта/диском-
форта, наличие усталости, скорость реакции, куль-
тура и навыки вождения, в т.ч. соблюдение скорост-
ного режима движения, использование ремней безо-
пасности, соблюдение других правил дорожного 
движения, наличие алкогольного или наркотическо-
го опьянения и др.). Следовательно, социально-
экономические факторы оказывают самое непосред-
ственное воздействие на количество ДТП и постра-
давших в них. 

По иностранным источникам [20 – 24]: 
- 90% лет жизни, потерянных в результате ин-

валидности, 96% случаев смерти детей в результате 
ДТП приходится на страны с низким и средним 
уровнем дохода; 

- в среднем в мире уровень смертности от ДТП 
составляет 19,0 на 100 тыс. населения, в странах с 
высоким уровнем дохода – 12,6, со средним и низ-
ким – 20,2; 

- при сравнении названных показателей на раз-
личных континентах самый высокий уровень смерт-
ности (28,3%) регистрируется в Африке, минималь-
ный (11,0) – в Европе; 

- среди отдельных стран наиболее высокий 
уровень смертности в странах: 

 Латинской Америки (в Сальвадоре – 41,7, 
в Доминиканской Республике – 41,0);  

 Европы (в Латвии – 22,7, Российской Фе-
дерации – 19,3, Литве – 19,3);  

 Азии (в Корее – 21,9, Таиланде – 21,0, 
Китае – 19,0).  
Минимальные показатели отмечаются в Авст-

ралии (9,5), Японии (8,2), Нидерландах (6,8), Шве-
ции (6,7), Великобритании (5,9).  

Сравнивая указанные показатели, нельзя забы-
вать о том, что во многих странах с низким и сред-
ним уровнем дохода в силу несовершенства сбора 
информации о дорожном травматизме приведенные 
показатели являются заниженными. В среднем по 

этим странам несоответствие может достигать 50%, 
а в России – 20%. 

Выводы 
Автокатастрофы оказывают непропорциональ-

но большое влияние на беднейших и уязвимых чле-
нов общества. Среди прочего более высокий уро-
вень инвалидности и смертности от ДТП среди лиц 
с меньшим уровнем дохода связан с их ограничен-
ным доступом к услугам здравоохранения. 

Современное экономическое состояние Украи-
ны и дифференциация населения по доходам неиз-
бежно будет сопровождаться устойчиво высоким 
количеством ДТП со смертельным исходом. 

Меры по социальной защите населения должны 
определяться не только поддержкой малообеспе-
ченных слоев, но и включать в себя защиту рабо-
тающей его части, прежде всего, законодательное 
установление минимальной заработной платы, увя-
занной с официально исчисляемым прожиточным 
минимумом, обеспечение опережающего роста за-
работной платы по сравнению с ростом потреби-
тельских цен, а также уменьшение налогов на фонд 
оплаты труда, так как именно создание механизма 
защиты интересов работников наемного труда в ос-
новном определяет формирование среднего класса в 
стране. В отношении поддержки малоимущих слоев 
населения и нетрудоспособных членов общества 
необходимо изыскание финансовых ресурсов неин-
фляционного характера для внедрения системы ад-
ресной социальной помощи. 

Главные задачи: преодоление бедности, сокра-
щение дифференциации населения страны являются 
насущной проблемой украинского общества; 

для обеспечения уменьшения разрыва между 
богатыми и беднейшими  слоями населения необхо-
димо обеспечить воплощение в жизнь указанных в 
статье путей преодоления бедности; перераспреде-
ление доходов позволит снизить социальную на-
пряжённость в обществе и избежать социальных 
потрясений; 

необходимо бороться за сокращение бедности в 
стране демократическим путём – путём осуществле-
ния прозрачных, справедливых выборов в парла-
мент и местные органы самоуправления. 

Необходимо преодолеть социальную пассив-
ность населения Украины, обеспечить явку каждого 
гражданина Украины на избирательные участки, 
активность в отношении выборов кандидатов в де-
путаты Верховной Рады и местные органы само-
управления. 
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