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Аннотация. Вопросы безопасности эксплуатации автомобильного транспорта являются актуальными 
уже более 125 лет. За это время в мировом научном сообществе несколько раз поменялись видение сути и пред-
ставления о принципах и методах обеспечения безопасности дорожного движения (парадигмы БДД). Целью 
данной статьи является представление научной общественности нового, развивающегося энтропийного под-
хода к оценке качества системного управления БДД. Необходимость использования энтропийных подходов 
диктуется осознанием двух главных обстоятельств: чрезвычайным многообразием форм, состава и, в конеч-
ном итоге, сложностью транспортных систем, а также малой результативностью использования тради-
ционных методов моделирования в оценке качества больших и сложных систем, к числу которых относятся 
и системы обеспечения БДД. 

Использование энтропийного подхода в сфере управления БДД является для России весьма инновацион-
ным. Уже достаточно традиционные для других сфер человеческого бытия методы энтропийной оценки си-
стемной организованности малознакомы специалистам транспорта. В этой связи надо отметить, что эн-
тропийный подход позволяет решать те задачи в сфере обеспечения БДД, которые недоступны привычным 
инструментам. Примером таких задач может быть количественная оценка и сравнение качества управле-
ния региональными системами обеспечения БДД. Особенно это важно для повышения качества федераль-
ного управления БДД, в частности для совершенствования целеполагания и последующего финансирования 
соответствующих региональных Программ по БДД. В этом заключается практическая значимость идей 
автора.

В данной статье представлена методика количественной оценки Относительной энтропии Hn региональ-
ных систем обеспечения БДД; проведено сравнение и объяснение различных уровней организованности систем 
обеспечения БДД Оренбургской области и Республики Тыва; представлена энтропийная классификация регио-
нальных систем обеспечения БДД в России по уровням системной организованности (2021); сделана попытка 
философского осмысления полученных результатов.

Представленные в статье результаты являются промежуточными. Идеология использования энтропий-
ной оценки системной организованности может использоваться не только применительно к такому важному 
аспекту функционирования транспортных систем, как БДД, но и к идентификации других системных свойств, 
например эффективности и качества.

Ключевые слова: безопасность дорожного движения, управление, качество, системная (процессная) эн-
тропия, энтропийный подход.
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Abstract. The safety issues of road transport operation have been relevant for more than 125 years. During this time, 
the vision of the essence and ideas about the principles and methods of ensuring road safety (traffic safety paradigms) 
have changed several times in the world scientific community. The purpose of this article is to present to the scientific 
community a new, developing entropy approach to assessing the quality of traffic safety system management. The 
need to use entropy approaches is dictated by the awareness of two main circumstances: the extreme variety of forms, 
composition and, ultimately, the complexity of transport systems, as well as the low effectiveness of using traditional 
modeling methods in assessing the quality of large and complex systems, which include traffic safety systems.

The use of the entropy approach in the field of traffic safety management is very innovative for Russia. Already 
quite traditional for other spheres of human existence, the methods of entropy assessment of systemic organization are 
unfamiliar to transport specialists. In this regard, it should be noted that the entropy approach allows solving those tasks 
in the field of traffic safety that are inaccessible to conventional tools. An example of such tasks can be a quantitative 
assessment and comparison of the quality of management of regional traffic safety systems. This is especially important 
for improving the quality of federal traffic safety management, in particular, for improving goal-setting and subsequent 
financing of the relevant regional traffic safety programs. This is the practical significance of the author’s ideas.

This article presents a method for quantifying the Relative entropy Hn of regional traffic safety systems; comparison 
and explanation of different levels of organization of traffic safety systems in the Orenburg region and the Republic of 
Tyva; an entropy classification of regional traffic safety systems in Russia by levels of system organization is presented 
(2021); an attempt was made to philosophically comprehend the results obtained.

The results presented in the article are intermediate. The ideology of using the entropy assessment of system 
organization can be used not only in relation to such an important aspect of the functioning of transport systems as 
traffic safety, but also to the identification of other system properties, such as efficiency and quality.

Key words: road safety, management, quality, system (process) entropy, entropy approach.
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Введение
Идея о самоорганизации материи не нова. Еще 

в классической работе А. Смита [15] достаточно 
четко прослеживаются идеи о спонтанном образо-
вании порядка из хаотичных, часто противополож-
ных стремлений отдельных людей. Автор выводит 
из этого наблюдения тезис о неизбежном формиро-
вании системного равновесия, в частности, между 
рыночным спросом и предложением. Позже подоб-
ные идеи нашли свою реализацию в физике (Второй 
закон термодинамики [2]) и биологии (дарвинов-
ская теория эволюционного развития от простого 
к сложному,  более упорядоченному – через наслед-
ственность, изменчивость и естественный отбор) [4]. 
В течение последующих полутора веков философия 

самоорганизации нашла воплощение в самых раз-
личных областях знаний. Сегодня самоорганизация 
воспринимается как антитеза хаосу, неупорядочен-
ности [3], яркий пример противодействия человека 
неизбежному росту энтропии. Противодействию 
энтропии и процессу ее постоянного роста предназ-
начена и управленческая деятельность [14], основ-
ная суть которой в структуризации материальных, 
информационных, финансовых и любых других ре-
сурсных потоков [11]. Структуризация способствует 
созданию из неоднородных массивов более-менее 
однородных (структурированных по тому или ино-
му признаку). Таким образом, цель управленческой 
деятельности – повышение коэффициента полезного 
действия системы за счет перевода системы из нест-
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руктурированного состояния в относительно более-
менее структурированное [18]. 

Транспортные системы относятся к классу боль-
ших и сложных и состоят из множества подсистем. Ко-
личество этих составных подсистем определяется мас-
штабом рассмотрения изучаемой проблемы и выбором 
критериального признака. Так, городскую транспорт-
ную систему (ГТС) можно рассматривать как совокуп-
ность взаимодействующих видов транспорта; каждый 
из видов ГТС – сложнейшая система из подсистем 
уровня «парк транспортных средств – инфраструктура 
– система управления и т. п.». Масштабирование сис-
темного изучения приводит в конечном итоге к диффе-
ренциации отдельных элементов системы на уровень 
отдельной детали автомобиля или частной характери-
стики состояния водителя автомобиля.  

Ю. И. Черняк [17] указывает, что большие систе-
мы невозможно изучать единовременно с позиции 
одного наблюдателя во времени и в пространстве. 
С целью получения представления о большой систе-
ме, наблюдатель должен рассматривать ее последо-
вательно по частям. Практикуемый ныне большин-
ством ученых системный анализ позволяет решать 
эту задачу с той или иной степенью объективности, 
однако обратная процедура сборки большой слож-
ной системы – синтез – показывает достаточно сла-
бую результативность использования такого подхода 
для цельного изучения систем.

Одна из важнейших задач системного управления – 
повышение качества управленческой деятельности. 
Данный тезис кажется неоспоримым, однако совер-
шенно неясна его смысловая нагрузка. Как понимать 
и, главное, количественно оценивать качество управле-
ния системой обеспечения безопасностью дорожного 
движения? Каково соотношение в результате управлен-
ческой деятельности по обеспечению БДД вклада само-
организации и внешних управленческих усилий? Пои-
ску ответа на этот вопрос и посвящена данная статья.

Итак, целью статьи является представление воз-
можностей использования   энтропийного подхода 
в оценке качества системного управления БДД.

 
Анализ ранее выполненных работ 

и постановка задачи
Проблематика безопасности дорожного движения 

(БДД) является актуальной уже более 125 лет, с момен-
та совершения (1896) исторически первого дорожно-
транспортного происшествия (ДТП) с участием автомо-
биля. За это время в сфере управления БДД сменилось 
уже пять парадигм, основанных на определенных ша-

блонах мышления, наборах концепций, теориях и мето-
дах,  постулатах и стандартах [1]. Каждая последующая 
парадигма БДД во многом концептуально опровергала 
предыдущую. К настоящему времени, пожалуй, гла-
венство над другими концепциями обеспечения БДД 
в России принимает концепция полной наблюдаемости 
[8; 9], активно развиваемая учеными Санкт-Петербург-
ской школы БДД. Этой концепции в той или иной сте-
пени вторят результаты исследования В. Э. Клявина [5], 
идеи которого предполагают использование в управ-
лении БДД больших информационных массивов (Big 
Data), к  созданию которых в нашей стране российская 
ГИБДД приступила в 2015 г. Идеи тотального аудита 
БДД успешно развивает Е. В. Куракина [10].

За рубежом аналогичной проблематикой построе-
ния сложных систем управления БДД ученые занима-
ются уже больше 30 лет. Так, еще в 1993 г. оргкомитет 
The National Traffic Safety Commission (CONASET) 
[19] привлек к работе над созданием Программы си-
стемного управления БДД более сотни профильных 
специалистов. Итог их работы – создание нового 
научного подхода Road Safety System, суть которого 
в групповой классификации элементов системы обес-
печения БДД (рисунок 1). 

Суммарно 9 классов системы обеспечения БДД со-
держат 56 групп специальных мероприятий, реализа-
ция которых в той или иной степени способствует по-
вышению БДД. Вышеуказанный научный подход к по-
вышению БДД (Road Safety System) достаточно успеш-
но реализуется во многих странах, о чем свидетельст-
вуют и достаточно оптимистичные тренды снижения 
показателей дорожно-транспортной аварийности1.

Несмотря на очевидные успехи в решении зада-
чи повышения БДД (и в мире, и в России), остается 
ряд вопросов методологического свойства, к числу 
основных из которых относится и вопрос о необхо-
димости разработки методики объективной (коли-
чественной) оценки качества управления БДД на 
уровне вполне конкретных специализированных 
органов, профессионально занимающихся этой де-
ятельностью. Простая статистическая аналитика, 
даже с использованием относительных показателей 
(Социальный и Транспортный риски, Тяжесть ДТП), 
иллюстрирует тренды изменения БДД во времени, 
но мало о чем говорит в плане количественной оцен-
ки качества управления БДД. Возможно, именно по-
этому определенный интерес представляют попытки 
использовать для оценки качества систем обеспече-
ния БДД методы оценки энтропийных характери-
стик системного состояния [6; 12; 16]. 

1 European Commission website (2022) IRTAD Road Safety Database 2022, available at: https://trimis.ec.europa.eu/project/international-road-
traffic-and-accident-database (accessed: 3.03.2023).
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Рисунок 1. Структурные элементы системы обеспечения БДД 
Источник: CONASET [19]

Рисунок 2. Алгоритм методики количественной оценки Относительной энтропии региональной системы 
обеспечения БДД Hn БДД

Источник: разработано автором
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На уровне практического воплощения вышесказан-
ное может выглядеть как количественная оценка Отно-
сительной энтропии Hn БДД процесса обеспечения БДД 
в рамках конкретной системы (измеряется в размер-
ности Hn БДД = [0; 1]). Относительно высокие значения 
относительной энтропии БДД (Hn БДД > 0,7) будут сви-
детельствовать о сравнительно низком уровне органи-
зованности управляемой системы (а значит и низком 
качестве системного управления БДД). И, наоборот, 
относительно низкие значения Hn БДД (Hn БДД < 0,7) будут 
свидетельствовать об относительном благополучии 
в этой сфере. Констатация данного критерия, однако, 
ничего не говорит о смысловой нагрузке энтропийных 
показателей, в частности относительной энтропии 
БДД Hn БДД.  Уметь количественно определять величи-
ну Hn БДД важно, но еще важнее понимать суть данного 
подхода и уметь делать объективные выводы на осно-
ве имеющихся количественных оценок. 

Итак, исследовательскую задачу можно сформули-

ровать следующим образом – необходимо разобраться 
с концептуальными смыслами энтропии систем управ-
ления БДД и четко определиться с принципами исполь-
зования характеристики Относительной энтропии Hn БДД 
региональных систем обеспечения БДД на практике.

Основные идеи методики 
количественной оценки 

Относительной энтропии БДД Hn БДД
Ранее различные варианты методики оценки От-

носительной энтропии БДД Hn БДД  были подробно 
представлены в работах автора [20; 21; 22]. Таким 
образом, в рамках данной статьи мы представим лишь 
алгоритм методики количественной оценки Относи-
тельной энтропии БДД Hn БДД (рисунок 2).

Важнейшим этапом методики является этап 1 – 
структурирование региональной системы обеспече-
ния БДД и описание ее в виде причинно-следственной 
цепочки (рисунок 3). 

Рисунок 3. Четыре этапа информационной передачи (H-4) в ходе реализации причинно-следственной 
цепочки формирования дорожно-транспортной аварийности

Источник: разработано автором

Специфика энтропийной организованности иссле-
дуемой системы определяется особенностями соот-
ношений между характеристиками информационного 

выхода (Aout) к значению характеристики информаци-
онного входа (Ain) для каждого звена (1):
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Итог этого действия – определение весов wN , wRA, 
wV, wD, т. е. идентификация степени относительного 
влияния различных блоков (четырех этапов транс-
формации информации) исследуемой причинно-след-
ственной цепочки на формирование итоговых харак-
теристик дорожно-транспортной аварийности.

На пятом этапе  определяются логарифмирован-
ные значения «веса» позитива wi различных звеньев 

причинно-следственной цепочки и их произведения 
с «весами» позитива wi.

На шестом и седьмом этапах осуществляется не-
посредственный расчет абсолютной энтропии про-
цесса HБДД (оценка качества всей системы) обеспече-
ния БДД по классической формуле К. Э. Шеннона (5) 
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Итак, нам известна величина Относительной эн-
тропии БДД. Допустим, это Hn БДД Оренбургской обл. 2021 = 
0,658 – реальная величина, рассчитанная для регио-
нальной системы обеспечения БДД Оренбургской об-
ласти. О чем говорит данная величина?

С учетом того, что фактический диапазон значе-
ний Hn БДД 2021 для всех субъектов Российской Феде-
рации в 2021 (учитываются 82 субъекта, за исключе-
нием городов федерального статуса) определялся как 
Hn БДД 2021 = [0,631; 0,810], соответствующее значение 

Hn БДД Оренбургской обл. 2021 = 0,658 тяготеет к левой части ди-
апазона. Таким образом, в сравнении с другими ре-
гиональными системами обеспечения БДД уровень 
хаоса (дезорганизованности) в системе обеспечения 
БДД Оренбургской области сравнительно невелик. 
Для сравнения, аналог качества управления системой 
обеспечения БДД Республики Тыва в 2021 г. опреде-
лялся как Hn БДД Республика Тыва 2021 = 0,810. Уровень органи-
зованности региональной системы обеспечения БДД 
Республики Тыва ниже, чем у аналога Оренбургской 
области, т.к. организованность и энтропия антиподы. 
Чем выше энтропия, тем ниже уровень системной ор-
ганизованности и наоборот.

Попробуем разобраться, за счет чего уровень сис-
темной организованности БДД в Оренбургской обла-
сти выше, чем в Республике Тыва. Сделать это можно, 
анализируя и сравнивая (таблица 1) между собой чи-
сленные значения коэффициентов информационной 
передачи Ki  между блоками причинно-следственной 
цепочки (2 этап методики).

Коэффициент KN идентифицирует уровень автомо-
билизации в регионе; коэффициент KRA иллюстриру-
ет вероятность возникновения ДТП для конкретного 
жителя региона – владельца транспортного средст-
ва: коэффициент KV характеризует удельное (на одно 
среднестатистическое ДТП) число потерпевших; ко-
эффициент KD характеризует долю погибших в числе 
пострадавших в ДТП.

Все четыре коэффициента Ki описывают ситуацию 
в сфере обеспечения БДД в Республике Тыва как бо-
лее негативную, более бедственную, чем в Оренбург-
ской области. При том, что уровень автомобилизации 
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в Тыве в 2,5 раза ниже, чем в Оренбургской области 
(KN Республика Тыва / KN Оренбургская область), вероятность попасть 
в ДТП (KRA Республика Тыва / KRA Оренбургская область) для жителя 
Тывы значительно выше, чем для оренбуржца (более 
чем в 4 раза). В среднестатистическом ДТП в Тыве 

удельное число пострадавших выше, чем в Оренбур-
жье (KV = 1,696 против 1,364); доля погибших среди 
пострадавших также выше в Тыве, чем в Оренбург-
ской области (KD = 13,8 % против 9,2 %).

Таблица 1. Энтропийные характеристики и коэффициенты информационной передачи, характерные для 
двух сравниваемых региональных систем обеспечения БДД

Система обеспечения БДД
Численные значения

HБДД Hn БДД KN KRA KV KD

Оренбургская область 0,913 0,658 0,501 0,0015 1,364 0,092

Республика Тыва 1,123 0,810 0,220 0,0065 1,696 0,138

Источник: разработано автором на основе официальных данных ГИБДД МВД РФ2

2  Профили безопасности дорожного движения субъектов Российской Федерации 2021: статистический сборник / К. С. Баканов [и др.]; 
под общ. ред. Д.В. Митрошина. – Москва: ФКУ «Научный центр БДД МВД России», 2022. – 100 с.

3 Индекс человеческого развития: региональные различия [Электронный ресурс]. – 2021. URL: https://ac.gov.ru/uploads/2-Publications/
analitika/2022/_2021_long.pdf (дата обращения: 5.04.2023).

4 Краткая характеристика состояния преступности в Российской Федерации за январь – декабрь 2022 года//  Официальный сайт Ми-
нистерства внутренних дел Российской Федерации. –  2023. –  URL: https://мвд.рф/reports/item/35396677/ (дата обращения: 16.04.2023).

Отмеченные выше сравнительные соотношения – 
следствие региональных особенностей процесса фор-
мирования дорожно-транспортной аварийности и объ-
ясняется на первом уровне приближения следующим 
образом. В Республике Тыва качество жизни населе-
ния3 значительно проигрывает аналогу в Оренбург-
ской области, что отражается, прежде всего, в уровне 
автомобилизации. Очевидно, региональный индекс 
качества жизни (ИКЖ) оказывает влияние и непосред-
ственно на стиль жизни и поведения людей. Извест-
но [7], что высокое качество жизни людей заставляет 
их в несколько большей степени ценить саму жизнь 
и в той или иной степени выбирать стиль жизни, обес-
печивающий относительно более здоровый и безопас-
ный образ жизненных проявлений4. Проявляется это 
и в транспортной сфере, в частности, в выборе более 
безопасного поведения непосредственно на дороге 
(в выборе более корректных приемов управления ав-
томобилем, большей внимательности и т. п.). Большее 
значение удельного числа пострадавших, приходя-
щихся на одно среднестатистическое ДТП в Тыве, од-
новременно свидетельствует как о различиях в сред-
нестатистических классах пассивной безопасности 
парков Тывы и Оренбуржья, так и в показателе «Число 
людей в автомобиле в момент ДТП» (качественная 
социально-экономическая характеристика, характе-
ризующая уровень качества жизни людей в регионе). 
Тяжесть ДТП (характеризуется величиной коэффици-

ента KD) свидетельствует как о величинах ударной ки-
нетической энергии, реализованной в процессе ДТП, 
так и о качестве региональных систем оказания скорой 
медицинской помощи. Относительная энтропия Hn БДД  
системы обеспечения БДД в Республике Тыва выше, 
чем в Оренбургской области именно потому, что это 
комплексная качественная характеристика, которая 
учитывает не отдельные аспекты аварийности, а весь 
процесс в целом, совокупно. Таким образом, харак-
теристика Hn БДД  является мерой качества (с позиций 
дорожно-транспортной аварийности) функционирова-
ния региональной транспортной системы и одновре-
менно, мерой оценки качества работы непосредствен-
но специалистов по обеспечению БДД. 

Пожалуй, именно на этом этапе рассуждений мож-
но столкнуться с множеством оппонирующих замеча-
ний. И автор с большинством из них будет заведомо 
согласен, т.к. вполне понимает, что не только качество 
работы специалистов по обеспечению БДД в конечном 
итоге определяет результат, выражаемый как величи-
ной Hn БДД, но и абсолютными показателями дорож-
но-транспортной аварийности (число ДТП, число ра-
неных и погибших в ДТП). Например, очень значимо 
в этом процессе проявляют себя некие базовые тради-
ции, присущие населению региона, уровень качества 
жизни [13], определяющий, в том числе, и качество 
парка подвижного состава и элементарно, ценность 
жизни для самих участников дорожного движения. 
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В то же время, именно характеристика Hn БДД может 
служить критерием качественной оценки региональ-
ных систем обеспечения БДД в значительно большей 
степени, чем ныне используемые подходы – срав-
нение текущей ситуации в сфере обеспечения БДД 
с аналогом, характерным для аналогичного периода 
прошлого года (АППГ). Главный недостаток привыч-
ного нам ныне подхода – работа лишь с данными по 
аварийности и полное отсутствие учета изменения ха-
рактеристик внутреннего состояния транспортной си-
стемы. Впервые об этом заявил научному сообществу 
Р. Смид [23], который связал аварийность с числен-
ностью парка транспортных средств. Сегодня же ста-
новится понятным тот факт, что при этом мы должны 
учитывать и другие обстоятельства, характеризующие 
изменение большой и сложной транспортной систе-
мы и, прежде всего, динамику ее социально-экономи-
ческих особенностей.

Практическое использование энтропийных 
оценок в управлении БДД

Все вышесказанное может остаться просто досу-
жими рассуждениями, если не перевести это в систе-
му практических рекомендаций, основанных на клас-
сификационной дифференциации региональных сис-
тем обеспечения БДД с учетом фактических величин 
Относительной энтропии Hn БДД.

Энтропийный анализ данных об автотранспорт-
ной аварийности в регионах Российской Федерации 
(2021) позволил получить данные о величине Относи-
тельной энтропии региональных систем обеспечения 
БДД Hn БДД в 82 субъектах Федерации (за исключением 
городов федерального значения). Диапазон значений 
Hn БДД регионы РФ 2021 = [0,631; 0,810]. Согласно законам ста-
тистики разобьем этот диапазон значений на 8 интер-
валов, соответствующих 5 классам (таблица 2).

Таблица 2. Энтропийная классификация региональных систем ОБДД по уровням системной организован-
ности (2021)

Диапазоны значений Hn БДД / Число субъектов РФ

< 0,650 0,651…0,675 0,676…0,700 0,701…0,725 0,726…0,750 0,751…0,775 0,776…0,800 > 0,801

5 14 16 32 13 1 0 1
Энтропийная классификация регионов РФ по величине Hn БДД

Очень высокий 
уровень орга-
низованности 

– класс I 

Высокий уровень 
организованности БДД – 

класс II

Средний уровень 
организованности БДД – 

класс III

Низкий уровень 
организованности БДД – 

класс IV

Очень низкий 
уровень 

организован-
ности – 
класс Vподкласс 

II-1
подкласс 

II-2
подкласс

 III-1
подкласс 

III-2
подкласс 

IV-1
подкласс 

IV-2
Примечание. Системы ОБДД городов федерального значения (Москва, Санкт-Петербург, Севастополь исключены из 
анализа, т. к. городские системы ОБДД некорректно сравнивать с региональными аналогами). 

Источник: разработано автором на основе собственных расчетов

Наибольшее представительство регионов РФ 
в диапазоне значений Hn БДД = [0,701; 0,725]. В энтро-
пийной классификации регионов РФ по величине Hn 

БДД это класс III-1. Например, к этой группе регионов 
РФ относится и Тюменская область (место житель-
ства автора статьи). К классам низкого (класс IV) 
и очень низкого (класс V)  уровней системной орга-
низованности в сфере обеспечения БДД относятся 
лишь 2 региональных системы (национальные ре-
спублики – Ингушетия и Тыва). Легко заметить, что 
именно в Республике Тыва и Республике Ингушетия 
самый низкий уровень качества жизни населения 
и самый высокий уровень преступности, что в ко-
нечном уровне значимо влияет и на дорожно-транс-
портную аварийность [13].

Наличие и практическое использование энтропий-
ной классификации региональных систем обеспече-
ния БДД по уровням системной организованности 
необходимо, прежде всего, федеральным органам 
управления БДД (Центральное управление ГИБДД 
МВД РФ; Научный центр ГИБДД МВД РФ) для целей 
корректного сравнения успехов различных регионов 
Российской Федерации в деле обеспечения БДД.

Заключение
Одно из определений термина «управление» 

трактует это понятие как «род профессиональной 
деятельности по переводу управляемой системы из 
фактического состояния в желаемое». Профессио-
нализм в данной сфере заключается, прежде всего, 
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в корректном анализе системных процессов. Энтро-
пийный анализ позволяет оценить качественную 
сторону управления системными процессами с по-
зиций оценки их организованности. Таким образом, 
это единственный инструмент, пригодный для такой 
качественной оценки. 

Философское осмысление сути энтропии процес-
сов обеспечения БДД находится лишь в начальной 
стадии. Вопросов здесь множество. Перечислим лишь 
некоторые из них. Главный из них заключается в по-
иске истины о рациональном диапазоне значений Hn 

БДД. Повышение системной организованности в сфе-
ре БДД позволяет снизить вероятность гибели людей 

в ДТП, но отрицательно влияет на скорость транс-
портных потоков, интенсивность движения и общую 
результативность транспортной системы. Другой не-
маловажный вопрос можно сформулировать следую-
щим образом: «Как определить, какие методы и сред-
ства организации дорожного движения более эффек-
тивны для достижения баланса между безопасностью 
и организацией дорожного движения и как этот ба-
ланс отражается на энтропийной организованности 
системы обеспечения БДД?». Необходимо посвятить 
внимание поиску ответов на эти и аналогичные во-
просы на последующих этапах работы в данном науч-
но-методическом направлении.   
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