
 ФУНДАМЕНТАЛЬНЫЕ ИССЛЕДОВАНИЯ    № 9, 2021 

65ЭКОНОМИЧЕСКИЕ НАУКИ (08.00.05, 08.00.10, 08.00.13, 08.00.14)

УДК 338.23:368.9:51-77 
ПОДХОДЫ И МЕТОДЫ ОБОСНОВАНИЯ РАЗМЕРОВ  
КОМПЕНСАЦИЙ ЗА ПОТЕРИ ЗДОРОВЬЯ И ЖИЗНИ

Тихомирова Т.М., Каменецкая А.А.
ФГБОУ ВО «Российский экономический университет имени Г.В. Плеханова»,  

Москва, e-mail: t_tikhomirova@mail.ru

Рассмотрены подходы и методы, используемые в развитых странах и РФ при обосновании размеров 
выплат пострадавшим и родственникам жертв чрезвычайных ситуаций (автомобильных и производствен-
ных аварий, авиационных катастроф, природных катаклизмов и т.п.), базирующиеся на оценках стоимости 
потерянных лет человеческой жизни в соответствии с концепциями «человеческого капитала» и «готовности 
платить» за повышение безопасности. Обсуждены варианты структур таких потерь в случае гибели инди-
видуума или получения им травмы различной степени тяжести, основными элементами которых являются 
потери общества (в виде снижения ВВП) и потери самого индивидуума и его близких (в виде снижения 
доходов и стоимости морального ущерба). Приведены примеры методов оценки этих элементов. Выявлены 
расхождения в их оценках по странам ЕС и США, обусловленные различиями показателей среднедушевого 
ВВП и размеров доходов в этих странах. Описан подход к сокращению этих различий, связанный с исполь-
зованием единой информации о потерях пострадавших по всем странам ЕС. Рассмотрена практика начисле-
ния выплат пострадавшим и жертвам ДТП и других чрезвычайных ситуаций в европейских странах, США 
и РФ и обсуждены различия в их размерах. 
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Одним из важнейших условий эконо-
мической обоснованности и практической 
целесообразности реализации мероприя-
тий, обеспечивающих повышение безопас-
ности (снижение рисков) жизнедеятель-
ности в различных ее сферах (уменьшение 
аварийности на производстве, транспорте, 
предупреждение и ликвидация послед-
ствий чрезвычайных ситуаций (ЧС), сопро-
вождающихся загрязнением окружающей 
среды, обуславливающим негативные по-
следствия для здоровья населения, и т.п.), 
является превышение стоимостных оценок 
достигнутых результатов над понесенны-
ми затратами. При этом, если по вопросам 
оценки стоимости затрат у специалистов 
нет особых разногласий – они, как правило, 
определяются «по факту», то в отношении 

результатов в научном сообществе и среди 
практиков еще не выработалось единого 
мнения, хотя очевидным является стремле-
ние увязать их с величиной снижения эко-
номических потерь общества вследствие 
уменьшения заболеваемости, инвалидности 
(т.е. в целом трудоспособности) и преждев-
ременной смертности населения. На основе 
этих потерь в развитых странах, как пра-
вило, определяют и размеры компенсаций 
за утрату здоровья и жизни пострадавших 
вследствие ЧС (в случае их смерти – близ-
ким родственникам). Основные методоло-
гические подходы, предлагаемые при оцен-
ке таких потерь и компенсаций, базируются 
на концепциях «человеческого капитала», 
«готовности платить» за снижение рисков 
жизнедеятельности, «готовности принять 
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компенсацию» за эти риски [1]. Они разли-
чаются по странам по структурам потерь, 
показателям, характеризующим уровни 
их отдельных элементов, методам оценки 
этих показателей. В этой связи для теории 
и практики разработки политики в области 
обеспечения безопасности определенный 
интерес представляет анализ накопленно-
го опыта по обоснованию размеров потерь 
общества и начислению компенсаций по-
страдавшим при ЧС различного характера.

Целью исследования является рас-
смотрение в рамках различных концепций 
особенностей оценки уровней экономиче-
ских потерь общества вследствие гибели 
или утраты здоровья его членов при ЧС, 
их сопоставление между собой и опыт ис-
пользования при разработке стратегий по-
вышения безопасности в некоторых сфе-
рах жизнедеятельности в развитых странах 
в последние десятилетия. Этот материал 
может быть полезен с точки зрения теории 
и практики обоснования и совершенство-
вания общей политики в области снижения 
рисков потерь здоровья и жизни населения.

Материалы и методы исследования
Подходы к оценке экономических по-

терь общества, базирующиеся на концепции 
человеческого капитала, стали применяться 
еще в начале 1950-х гг. в США и Велико-
британии при обосновании эффективно-
сти стратегий по повышению уровня без-
опасности автомобильного движения [2]. 
В первых их модификациях такие потери 
рекомендовалось определять по стоимо-
сти утраченных лет жизни жертв дорожно-
транспортных происшествий согласно сле-
дующему общему выражению:
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где Sτ – стоимость потерянных лет индивиду-
ума, входившего на момент гибели в возраст-
ную группу (τ  – 1); L  – индекс возрастной 
группы, соответствующий средней продол-
жительности жизни; , 1 1...r rP p p pτ τ τ+ −= ⋅ ⋅ ⋅  – 
вероятность перехода индивидуума из воз-
растной группы τ – 1 в возрастную группу r 
(вероятность его дожития до возраста (r – 1) 
Δt лет, где Δt – длина временного интервала, 
на основе которого формируются возраст-
ные группы; pi  – вероятность перехода ин-
дивидуума за интервал Δt лет из возрастной 
группы i в возрастную группу 1i + , ,i L= τ .  
Если Δt равен одному году, то индекс груп-
пы равен возрасту. Однако в практических 
расчетах обычно используются пятилетние 
возрастные группы: 0–4; 5–9 и т.д. лет, т.е. 
Δt = 5. Wr – усредненный доход индивидуу-

ма возрастной группы r за Δt лет; Rr – сред-
ние потребительские расходы индивидуума 
возрастной группы r за Δt лет; Е – коэффи-
циент дисконтирования.

В практических расчетах доходы и рас-
ходы обычно усредняются по всему населе-
нию. В результате в качестве значений Wr 
и Rr рассматриваются среднедушевые оцен-
ки этих показателей. Вместо усредненных 
доходов рекомендовалось также исполь-
зовать усредненные результаты экономи-
ческой деятельности населения, например 
среднедушевые значения ВВП за Δt лет.

Начиная с 1958 г. в структуру оценок 
«человеческого капитала» были внесены 
существенные уточнения. Сначала из них 
исключили потребительские расходы, учет 
которых мог привести при определенных 
предположениях относительно уменьше-
ния доходов в старших возрастных группах 
к снижению и даже отрицательной стои-
мости лет жизни индивидуумов пожилого 
возраста. Затем была значительно расшире-
на структура потерь. 

Примерно с 1970 г. наряду с потерями 
экономики от преждевременной смерти 
пострадавших было предложено учиты-
вать потери от их травм, а также расходы, 
вызванные дорожно-транспортными про-
исшествиями, включая расходы на меди-
цинское обслуживание пострадавших, их 
реабилитацию, административные, судеб-
ные расходы на разбирательства по таким 
происшествиям, расходы на похороны по-
гибших, а также субъективные по своему 
характеру стоимостные оценки снижения 
качества жизни членов семей погибших 
и пострадавших, вызванные горем и стра-
данием [3, 4].

При этом экономические потери 
от травм предлагается определять как сто-
имость потерь времени в период нетрудо-
способности, оцениваемую с учетом его 
продолжительности, тяжести состояния, 
снижения качества жизни потерпевшего 
в этот период согласно специальным коэф-
фициентам (показатель QALY [5]).

В конце 1980-х гг. ряд развитых стран, 
включая США, Великобританию, Но-
вую Зеландию, Швецию и Швейцарию, 
при оценке стоимости жизни стали исполь-
зовать более субъективный подход, соответ-
ствующий концепции «готовность платить» 
за безопасность [6, 7]. В его основе лежит 
предположение, что вклад определенных 
средств в мероприятия по снижению ри-
ска преждевременной смерти (потери здо-
ровья и т.п.) не полностью исключает ее 
возможность, а лишь уменьшает вероят-
ность этого события. Это означает, что все 
общество как бы разделяется на три груп-
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пы. Люди, входящие в первую из них, бла-
годаря внедрению этих мер избегут смерти. 
Входящие во вторую и в прежних услови-
ях сохранили бы свою жизнь, а входящие 
в третью - погибнут или потеряют здоровье 
и после внедрения этих мер. Однако дело 
в том, что изначально никто из инвесто-
ров не знает своего будущего. Им известна 
лишь информация о величине снижения ве-
роятности смерти (потери здоровья). В ре-
зультате по критерию Парето внедряемые 
меры следует считать эффективными (ни-
кто из инвесторов своего состояния не ухуд-
шает, а часть из них - улучшает).

Вопрос состоит в том, какую сумму де-
нег в условиях неопределенности результата 
для себя лично инвесторы готовы заплатить 
за снижение вероятности смерти на извест-
ную величину. Если эта сумма для каждого 
из инвесторов составляет х $США, а сниже-
ние вероятности смерти ΔP, то усредненная 
стоимость человеческой жизни согласно 
методу готовности платить, равна

	 xS
P

=
∆

.	 (2)

Например, если за снижение вероятно-
сти смерти на величину 62 10P −∆ = ⋅  в рас-
чете на одного человека каждый из членов 
общества готов заплатить 5 $США, то сто-
имость человеческой жизни оценивалась 
бы обществом величиной 65 / 2 10−⋅ =  
= 2.5 млн $США.

В качестве примера можно привести 
данные, характеризующие последствия 
законодательного ограничения скорости 
автомобильного транспорта на дорогах 
США с 70 до 55 миль в час, действовавше-
го в 1974–1987 гг. [8]. Эта мера позволила 
сократить количество людей, погибших 
в автомобильных катастрофах, в среднем 
на 2000 человек в год. Вместе с тем потери 
времени от замедления движения состави-
ли 1 млрд часов в год или в стоимостном эк-
виваленте 10 млрд $США в год, учитывая, 
что стоимость часа рабочего времени оце-
нивалась в тот период в 10 $США. Таким 
образом, цена жизни человека, спасенного 
таким ограничением скорости автомобиль-
ного движения, составила 5 млн $США. 
Эта оценка в целом соответствует и уров-
ню страховых компенсаций за утраченные 
жизни в США.

Определенным недостатком этого 
подхода является значительная вариация 
полученных на его основе оценок, явля-
ющаяся следствием различий в методах 
опроса населения (очные, анкетирование, 
опросы по телефону и т.п.), в структурах 
опрашиваемого населения (по уровню об-
разования, возрасту, доходу, использованию 

транспортных средств и т.п.), субъективно-
сти ответов и ряда других факторов. Кроме 
того, исследователи отмечают определен-
ные различия в таких оценках, полученные 
для различных видов жизнедеятельности 
(строительстве, транспорте, радиационной 
безопасности и т.п.), что предопределяет 
определенные сомнения в их обоснованно-
сти. Более объективные оценки стоимости 
человеческой жизни в рамках этого подхода 
могут быть получены на основе анализа ре-
зультатов его применения в некоторых сфе-
рах жизнедеятельности.

Подходы к оценке стоимости потерь 
здоровья и жизни населения, базирующи-
еся на концепции «готовности принять 
плату за риски», в основном используются 
при установлении дополнительной платы 
за жизнедеятельность в условиях риска, 
например надбавок за работу на вредном 
производстве, при ликвидации последствий 
экологических аварий и т.п. При получении 
таких оценок обычно также применяются 
опросы населения. При оценке стоимости 
потерь пострадавших от различного рода 
чрезвычайных ситуаций такие подходы, 
как правило, не применяются.

Результаты исследования  
и их обсуждение

В большинстве стран мирового сообще-
ства при оценке стоимости потерь населе-
ния от различного рода чрезвычайных ситу-
аций используются подходы, вытекающие 
из концепции человеческого капитала. Од-
нако некоторые страны стали корректиро-
вать или дополнять полученные на их осно-
ве результаты с учетом оценок «готовности 
платить» [8–10].

Стоимостные оценки потерь населе-
ния, рассчитанные только по количеству 
погибших в ДТП, значительно различа-
лись по странам. Это обусловлено в том 
числе достаточно большими расхождени-
ями в годовых значениях среднедушевого 
ВВП. В частности, этот показатель состав-
ляет примерно 8–10 тыс. $США в Сер-
бии, России и некоторых других странах 
и 40–45 тыс. $США в Люксембурге, Швей-
царии. Соответствующие различия харак-
терны и для значений стоимостных потерь 
жизни, оцененных на основе показате-
лей среднедушевого потребления, обыч-
но тесно связанных со среднедушевыми 
ВВП [11]. Вместе с тем Международная 
комиссия по радиационной защите (МКРЗ) 
до сих пор рекомендует использовать 
среднедушевые оценки ВВП в качестве 
нижней границы стоимости года человече-
ской жизни при оценке потерь населения 
от избыточного уровня радиации, оставляя 
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за каждой страной право устанавливать 
стоимость этого показателя выше данной 
границы. При этом потеря года жизни 
для всего населения предполагается экви-
валентной избыточной коллективной дозе 
радиации в 1 Зв/год, полученной всем на-
селением за год [12].

Учет травм и степени их тяжести, сни-
жения качества жизни пострадавших и их 
близких ведет к существенному осложне-
нию расчетов оценок потерь населения 
от различного рода чрезвычайных проис-
шествий. В целях упрощения расчетов та-
ких потерь в ряде стран, например в США, 
предложены различные варианты коэффи-
циентов, оценивающих серьезность травм 
и связанные с ними стоимостные потери 
времени. В таблице приведены значения та-
ких коэффициентов, используемых в шкале 
травм MAIS, которые характеризуют долю 
потерь времени, усредненных по возрасту 
пострадавших в ДТП, и рассчитанные на их 
основе значения различных стоимостных 
показателей потерь [13].

Заметим, что при определении эко-
номических потерь общества от смер-
ти индивидуума в 1400 тыс. $США, по-
видимому, принимались во внимание его 
средний возраст (примерно 30‒35 лет), 
среднегодовая заработная плата в остав-
шиеся 20‒25 лет трудовой деятельности 
до выхода на пенсию, средний доход пен-
сионера при среднеожидаемой продол-
жительности жизни примерно в 80 лет. 
При этом учитывался эффект дисконти-
рования будущих значений стоимостных 
показателей с дисконтом 2‒3 %.

Здесь следует отметить, что в целом 
в США не существует универсального на-
бора национальных значений стоимости 

последствий ДТП и других ЧС для раз-
личных степеней травм пострадавших. Ряд 
организаций и, в частности, Министер-
ство транспорта США (USDOT), Амери-
канская ассоциация управления дорож-
но-транспортным движением (AASHTO), 
Совет национальной безопасности (NSC) 
и Национальное управление безопасностью 
движения на трассах (NHTSA) предложили 
свои собственные варианты этих показате-
лей. Каждый штат может выбрать наиболее 
подходящий для себя вариант таких по-
терь и даже скорректировать его значения 
с учетом специфических для него факторов  
и/или уточняющих дополнений.

Аналогичные подходы к оценке сто-
имостных показателей потерь здоровья 
при чрезвычайных ситуациях, базирующи-
еся на учете дифференциации физического 
состояния и связанного с ним качества жиз-
ни пострадавших (и, возможно, членов их 
семей), используются и во многих странах 
ЕС. При этом страны, которые не распола-
гают достаточной статистикой для полу-
чения таких оценок, могут рассчитывать 
их по «методу переноса стоимости» [12]. 
Например, стоимостные показатели до-
рожно-транспортных происшествий, со-
гласно этому методу, могут быть перене-
сены в эти страны из других государств, 
в которых они определены на основе при-
нятых в ЕС принципов и методик, с учетом 
соотношений между экономическими ре-
зультатами жизнедеятельности населения. 
В частности, этот метод часто применяется 
при оценках недостающих компонент по-
терь пострадавших и их близких при разном 
уровне травматизма, расходов на админи-
стративное сопровождение дел по авариям 
и т.п. [14, 15].

Национальные показатели стоимостных потерь при ДТП в расчете  
на одного усредненного по возрасту пострадавшего, оцененные  

с учетом тяжести последствий для его здоровья по шкале MAIS (США, 2010 г.)

Степень тяжести травмы 
по шкале MAIS

Коэффициент тяжести 
травмы (доля потерянно-
го времени по отноше-
нию к продолжительно-
сти оставшейся жизни)

Экономиче-
ские потери 
общества, 

тыс. $США

Экономические по-
тери индивидуума 
и членов его семьи, 

тыс. $США

Суммарные 
потери, 

тыс. $США

MAIS6 – летальный исход 1,000 1400 7747 9147
MAIS5 – критическая 0,593 1000 4579 5579
MAIS4 – тяжелая 0,266 395 2037 2432
MAIS3 – серьезная 0,105 187 806 993
MAIS2 – средняя 0,047 59 341 400
MAIS1 – незначительная 0,003 21 23 44
MAIS0 – отсутствие види-
мых повреждений

0 4 0 4

И с т о ч н и к :  составлено авторами по данным [13].
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Вместе с тем некоторые страны, вклю-
чая и Россию, опять же в целях упрощения 
практики начисления и выплат компенса-
ций членам семей жертв и пострадавших 
от ЧС, используют их агрегированные ве-
личины, оцененные на основе установлен-
ных нормативов. При этом, по-видимому, 
данные нормативы отражают скорее 
не средние результаты жизнедеятельно-
сти населения, а возможности государства. 
В частности, в России при наступлении 
несчастного случая со смертельным ис-
ходом на производстве, при природных 
катастрофах и авариях выплата составля-
ет 1 млн руб., что в среднем соответству-
ет заработной плате примерно за 2,5 года 
трудовой деятельности. При авиакатастро-
фах предельный размер компенсаций со-
ставляет до 2 млн руб. Компенсации по-
страдавшим составляют суммы примерно 
от 10 до 500 тыс. руб. При резонансных 
чрезвычайных происшествиях размеры 
компенсаций, как правило, увеличиваются 
примерно в 1,5–3 раза за счет выплат из ре-
гиональных бюджетов и других источни-
ков. В этой связи заметим, что в крупных 
компаниях типа ПАО Газпром, Аэрофлот 
используются более гибкие системы ком-
пенсаций за гибель или утрату здоровья их 
сотрудников, предусматривающие, соглас-
но трудовому договору, например, доста-
точно значительные помесячные выплаты 
их детям до достижения ими совершенно-
летия, а также пожизненные выплаты ро-
дителям, находящимся на их иждивении.

Здесь следует отметить, что во мно-
гих европейских странах размеры потерь 
экономики в случае смерти индивидуумов 
в случае ДТП также оцениваются не слиш-
ком высоко по сравнению с США. Напри-
мер, в Испании, Швеции, Финляндии, 
Швейцарии и еще в ряде стран их величи-
на не превышает 150 тыс. евро (~113 тыс. 
€  – в Швеции и Финляндии, 142,3 тыс. 
€ ‒ в Швейцарии), т.е. находится на уров-
не среднедушевого ВВП за 3‒4 года. В Ав-
стрии, Чехии, Германии и Италии этот по-
казатель на порядок выше (от 1,007 млн € 
до 1,37 млн €), что соответствует средне-
душевому ВВП в этих странах за 15‒20 лет 
и значению этого показателя в США (та-
блица). Вместе с тем суммарные оценки 
ущерба от смертности в ДТП в странах ЕС 
различаются не столь значительно. Они на-
ходятся в пределах от 1,5 млн € до 3 млн €. 
Исключение составляют Германия и Чехия 
с примерно 1,4 млн €.

Такая ситуация объясняется существен-
ными различиями по странам в структу-
ре учитываемого ущерба. В большинстве 
европейских стран значительную долю 

его величины (от 70 до 94 %) составляют 
стоимостные потери качества жизни, ха-
рактеризующие в том числе потери дохо-
да жертв аварий. При этом после 1980 г. 
они, как правило, оцениваются в соответ-
ствии с концепцией «готовности платить». 
Соответственно, экономические потери 
общества в этих странах оцениваются су-
щественно меньшими величинами. В то же 
время Австрия, Италия, Германия и Чехия 
придерживаются структуры ущерба со зна-
чительно большей долей потерь общества. 
В частности, в Австрии она составляет 
почти 50 %, в Италии – 63 %, а в Германии 
и Чехии – 97 %. Аналогичные по величине 
размеры компенсаций предусматриваются 
в европейских странах за смерть индивиду-
умов и в случае других ЧС.

Заключение
Развитие теории оценки стоимости по-

терь населения и практики выплаты компен-
саций за них при различных чрезвычайных 
ситуациях в развитых странах свидетель-
ствуют о стремлении к повышению объек-
тивности этих показателей на основе уточ-
нения их структуры и совершенствования 
методов расчета ее отдельных элементов 
с учетом объективных и субъективных фак-
торов. В частности, структура таких потерь 
значительно расширяется за счет учета в их 
составе кроме величины снижения резуль-
татов экономической деятельности постра-
давших также административных расходов, 
связанных с ведением дел, затрат на лече-
ние, снижения уровня жизни их родствен-
ников и т.п.

При оценке стоимости отдельных со-
ставляющих и общей величины потерь на-
селения от ЧС обычно используются два 
подхода, отражающие содержание двух 
основных концепций стоимости челове-
ческой жизни  – «человеческого капитала» 
и «готовности платить» за повышение без-
опасности. Согласно первой концепции 
рассматриваемые стоимости определяются 
по величине снижения результатов эконо-
мической деятельности пострадавших, со-
гласно второй  – на основе субъективных 
оценок населения относительно величин 
платы за снижение рисков негативных по-
следствий для здоровья и жизни.

Оценки потерь населения на основе 
концепции «человеческого капитала» объ-
ективно ведут к дифференциации размеров 
выплат даже по развитым странам в связи 
с существующими в них различиями, на-
пример, по величине среднедушевого ВВП. 
В частности, в европейских странах этот 
показатель различается в 3‒4 раза. Анало-
гичные оценки, полученные в рамках кон-



 FUNDAMENTAL RESEARCH    № 9, 2021 

70 ECONOMIC  SCIENCES (08.00.05, 08.00.10, 08.00.13, 08.00.14)

цепции «готовности платить», характеризу-
ются гораздо меньшей вариацией.

Здесь следует отметить, что в миро-
вом сообществе не существует единых 
принципов и правил определения разме-
ров выплат пострадавшим от ЧС. Однако 
во многих странах их размеры формиру-
ются как суммы двух составляющих по-
терь  – общества (например, потери ВВП 
за несколько утраченных лет жизни по-
страдавших или жертв ЧС) и самих по-
страдавших или родственников жертв ЧС. 
При этом по странам наблюдается суще-
ственная дифференциация этих состав-
ляющих, обусловленная их ориентацией 
на разные концепции стоимости человече-
ской жизни. В Европе многие страны от-
дают предпочтение концепции «готовности 
платить», в результате чего основную долю 
стоимости потерь человеческой жизни 
(от 70 до 94 %) составляют потери постра-
давшего индивидуума и его близких и соот-
ветственно лишь 6‒30 % – потери общества, 
оцениваемые по величине среднедушевого 
ВВП за 2‒4 года его активной экономиче-
ской деятельности.

Имеющиеся данные в целом свидетель-
ствуют, что оценки потерь качества жизни 
во многих европейских странах в опреде-
ленной степени компенсируют имеющиеся 
в них расхождения в оценках потерь жизни 
индивидуумов, полученных на основе кон-
цепции «человеческого капитала», приводя 
суммарные оценки ущерба от такого рода 
событий к определенному европейско-
му стандарту.

В то же время некоторые развитые евро-
пейские страны (Германия Чехия, Италия, 
Австрия) при оценке выплат придержива-
ются обратной пропорции в структуре та-
ких потерь, ориентируясь в большей сте-
пени на их экономическую составляющую, 
определяемую по величине среднедуше-
вого ВВП за 10‒15 лет с учетом дисконти-
рования, и занижая стоимость морально-
го ущерба.

В этой связи заметим, что Россия, 
выплачивая компенсации за погибших 
в результате ЧС, так же как и большин-
ство стран ЕС, ориентируется на среднюю 
заработную плату в 2,5 года (при авиака-
тастрофах ~ за 5 лет). Однако при этом 
практически не принимаются во внимание 
моральные потери их близких. Например, 
в США при ДТП (и при других ЧС) и эко-

номические, и моральные потери стремятся 
оценивать в полном их объеме, что ведет 
к значительному увеличению и размеров 
выплат пострадавшим.

Исследование выполнено при финансовой 
поддержке РФФИ, проект № 20-010-00307.
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