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БЕЗОПАСНОСТЬ НА ДОРОГАХ 
РАДИ БЕЗОПАСНОСТИ ЖИЗНИ 

27–28 сентября 2012 г. в Таврическом дворце состоялся чет-

вертый международный конгресс «Безопасность на дорогах ради 

безопасности жизни», организованный Межпарламентской 

Ассамблеей государств — участников СНГ и Советом Федерации 

Федерального Собрания Российской Федерации при поддержке 

Правительства Российской Федерации.

В адрес участников и гостей мероприятия поступили привет-

ствия Президента Российской Федерации В. В. Путина, Пред-

седателя Правительства Российской Федерации Д. А. Медведе-

ва, Председателя Национального Собрания Республики Армения 

О. А. Абраамяна, Председателя Парламента Республики Молдова 

М. И. Лупу, Председателя Государственной Думы Федерального 

Собрания Российской Федерации С. Е. Нарышкина, Председате-

ля Маджлиси намояндагон Маджлиси Оли Республики Таджи-

кистан Ш. З. Зухурова, Председателя Верховной Рады Украины 

В. М. Литвина, Председателя Исполнительного комитета — 

Исполнительного секретаря СНГ С. Н. Лебедева, Секретаря 

Общественной палаты Российской Федерации Е. П. Велихова.

Участники конгресса из России, стран ближнего и дальнего 

зарубежья — парламентарии и руководители законодательных 

и исполнительных органов государственной власти, представи-

тели международных организаций, общественных объединений, 

образовательных и научно-исследовательских учреждений, пред-

приятий транспортной отрасли и дорожного хозяйства, профес-

сиональных ассоциаций, средств массовой информации — провели 

широкую дискуссию по вопросам формирования государственной 

политики в области безопасности дорожного движения, защи-

щенности граждан от дорожно-транспортных происшествий и 

их последствий, обмен информацией и опытом реализации успеш-

ных стратегий и программ по повышению безопасности дорож-

ного движения. 

В данном номере журнала публикуются обзор выступлений на 

пленарных заседаниях и заседаниях «круглых столов» и Итоговая 

декларация конгресса*.

* Материалы подготовлены по стенографическому отчету. Должности участников даны 

на момент проведения мероприятия.



Приветствую участников и гостей международного конгресса 

«Безопасность на дорогах ради безопасности жизни».

Транспортная сеть во всем мире активно модернизируется, воз-

растает ее роль в развитии экономики и социальной сферы госу-

дарств, в повседневной жизни миллионов людей. Поэтому очень 

важно создавать качественные и современные дороги, надежную, 

удобную и безопасную инфраструктуру. Разрабатывать и внедрять 

новые, действенные механизмы профилактики ДТП, совершенство-

вать работу подразделений транспортной полиции, строительных 

и ремонтных служб. Особое внимание уделять подготовке водите-

лей и активной просветительской работе среди пешеходов, прежде 

всего — молодежи.

Рассчитываю, что вы детально обсудите эти ключевые вопросы, 

а выработанные вами инициативы и предложения будут востребо-

ваны на практике.

Желаю вам осуществления намеченных планов и всего самого доб-

рого. 

Президент
Российской Федерации В. Путин

Участникам, организаторам и гостям 
четвертого международного 

конгресса «Безопасность на дорогах 
ради безопасности жизни»

Уважаемые друзья!

Приветствую вас в Санкт-Петербурге, на международном кон-

грессе «Безопасность на дорогах ради безопасности жизни».

Форум проходит в четвертый раз и по праву считается авто-

ритетной площадкой, которая собирает представителей органов 

власти, ведущих экспертов из многих регионов России и государств 

СНГ.

В последнее время дорожно-транспортные происшествия яв-

ляются одной из самых опасных угроз жизни и здоровью людей во 

всем мире. Ежегодно в результате ДТП получают травмы и ста-

новятся инвалидами почти 10 миллионов детей. Не случайно ос-

новной темой конгресса в этом году выбрана проблема обеспечения 

безопасности детей на дорогах. Вам предстоит обсудить важней-

ший вопрос, как наиболее эффективно защищать детей от проис-

шествий на дорогах. Обменяться опытом организации профилак-

тической работы.

Уверен, что предложения и рекомендации участников конгресса 

будут востребованы на практике, помогут формированию совре-

менной государственной политики и совершенствованию законо-

дательства в области безопасности дорожного движения.

Желаю вам продуктивных дискуссий и всего самого доброго. 

Председатель Правительства
Российской Федерации Д. Медведев

Организаторам, участникам и гостям
четвертого международного 

конгресса «Безопасность на дорогах
ради безопасности жизни»



Уважаемые участники, гости и орга-

низаторы конгресса!

Приветствую идею проведения меж-

дународного форума по безопасности дорожного движения.

Тематика настоящего конгресса более чем актуальна, ибо за-

трагивает вопросы безопасности жизни населения всех стран, не-

зависимо от уровня их социально-экономического развития и гео-

графического расположения.

Обсуждение на международном уровне вопросов безопасности в 

целом и безопасности на дорогах в частности является важной и 

зачастую приоритетной частью совместных усилий многих госу-

дарств. Все возрастающая угроза для жизни людей в этой области 

обязывает нас принять неотложные меры в данном направлении и 

приступить к разработке системного подхода для предупрежде-

ния такой угрозы.

Совместными усилиями — путем обмена накопленным опытом 

и использования инноваций в сфере организации безопасности до-

рожного движения можно прийти к выработке практических мер 

универсального характера.

Желаю всем участникам международного конгресса успешной и 

плодотворной работы!

Председатель 
Национального Собрания 
Республики Армения О. Абраамян

Ее Превосходительству В. И. Матвиенко, 

Председателю Совета 

Межпарламентской Ассамблеи 

государств — участников 

Содружества Независимых Государств, 

Председателю Совета Федерации 

Федерального Собрания 

Российской Федерации

Уважаемая Валентина Ивановна!

От имени всего депутатского кор-

пуса Парламента Республики Молдо-

ва и от себя лично позвольте искренне 

приветствовать Вас и всех участников четвертого междуна-

родного конгресса «Безопасность на дорогах ради безопасности 

жизни».

Неуклонно растущее число дорожно-транспортных происше-

ствий во всем мире, в результате которых получают ранения 

и погибают невинные люди, в том числе дети — наше будущее, 

демонстрирует тот факт, что, несмотря на все прилагаемые 

усилия, нашим странам не удается существенно переломить вы-

сокий уровень дорожного травматизма и смертности. Считаю, 

что эта негативная тенденция требует срочного принятия 

самых решительных и комплексных мер. Каждая человеческая 

жизнь — это драгоценный дар, и невозможно определить ее сто-

имость и, тем более, нельзя измерить страдания родных и близ-

ких погибших или получивших травмы в ДТП.

В этой связи хочу подчеркнуть важность проведения таких 

мероприятий, как сегодняшнее, и обратить Ваше внимание на 

то, что только путем дискуссии и обмена опытом и мнениями 

мы сможем добиться успехов в критических ситуациях, в том 

числе в обеспечении безопасности на дорогах. Такую платфор-

му диалога нам предоставляет Межпарламентская Ассамблея 

СНГ, которая не только вносит неоценимый вклад в развитие 

плодотворного сотрудничества между законодательными орга-

нами государств — участников СНГ, но и позволяет конструк-

тивно обсуждать значимые для наших стран вопросы.



Пользуясь случаем, желаю Вам и всем участникам четверто-

го международного конгресса неиссякаемой творческой энергии, 

больших успехов и плодотворной работы, а также прошу Вас, 

уважаемая Валентина Ивановна, принять уверения в моем вы-

соком почтении.

С уважением,

Председатель Парламента 
Республики Молдова  М. Лупу

Приветствую организаторов и 

участников четвертого международ-

ного конгресса «Безопасность на доро-

гах ради безопасности жизни».

Уже ставший традиционным, ваш 

конгресс играет важную роль в работе 

по повышению безопасности дорожного 

движения.

В этом году на конгрессе в числе приоритетных тем заявлены 

крайне актуальные вопросы, связанные с безопасностью детей. Их 

решение требует комплексного подхода, профессионализма и коор-

динации действий власти и общества.

Уверен, что рекомендации и идеи, сформулированные по итогам 

работы конгресса, помогут депутатам Государственной Думы 

Федерального Собрания Российской Федерации в законотворческой 

деятельности, направленной на повышение безопасности на доро-

гах нашей страны.

Желаю участникам четвертого международного конгресса «Без-

опасность на дорогах ради безопасности жизни» плодотворной ра-

боты, успехов и всего самого доброго.

Председатель 
Государственной Думы 
Федерального Собрания 
Российской Федерации С. Нарышкин

Организаторам и участникам
четвертого международного 

конгресса «Безопасность на дорогах 
ради безопасности жизни»



Искренне приветствую участников 

и гостей четвертого международно-

го конгресса «Безопасность на дорогах 

ради безопасности жизни».

Крупнейший международный форум, 

который проводится ежегодно, соби-

рает представителей органов власти, 

общественных организаций, видных ученых с целью всестороннего 

рассмотрения широкого круга вопросов, связанных с обеспечением 

безопасности дорожного движения, развитием транспортной ин-

фраструктуры, вопросами совершенствования законодательства 

в этой области.

Традиционно конгресс выполняет важную функцию консоли-

дации усилий представителей разных стран, помогает находить 

практические ответы на вызовы действительности, является 

средоточием широкого и открытого обсуждения самых актуаль-

ных вопросов, связанных с повышением безопасности дорожного 

движения.

Уверен, нынешний форум также пройдет в конструктивном 

ключе и послужит реализации масштабных проектов и инициа-

тив, направленных на создание эффективного механизма предот-

вращения дорожно-транспортных происшествий, преодоление их 

последствий, будет содействовать укреплению международного 

сотрудничества в этом направлении.

Желаю всем вам мира, добра, благополучия, а конгрессу — успеш-

ной и плодотворной работы.

Председатель
Верховной Рады Украины В. Литвин

Организаторам, участникам 
и гостям четвертого международного 
конгресса «Безопасность на дорогах 

ради безопасности жизни»

Уважаемые друзья!

Приветствую вас в Санкт-Пе тер-

бур ге, на открытии конгресса «Безопас-

ность на дорогах ради безопасности 

жизни», который в четвертый раз соби-

рает представителей власти и видных 

экспертов из стран СНГ.

В повестке дня конгресса стоят проблемы, имеющие важное зна-

чение для повышения уровня профилактики ДТП, предупреждения 

детского дорожного травматизма, роста объемов и качества инве-

стиций в обеспечение транспортной безопасности.

Большая роль в этом процессе принадлежит авторитетным меж-

дународным форумам, призванным дать возможность представи-

телям государственных структур, делового и научного сообщества 

обменяться опытом организации дорожного движения, работы 

служб экстренной помощи и безопасности.

Рассчитываю, что этот опыт будет изучен и обобщен в интере-

сах стран Содружества.

Желаю вам плодотворной работы и всего самого доброго.

Председатель 
Маджлиси намояндагон Маджлиси Оли 
Республики Таджикистан Ш. Зухуров

Участникам четвертого 
международного конгресса 
«Безопасность на дорогах 
ради безопасности жизни»



Уважаемые друзья!

От имени Исполнительного комитета 

Содружества Независимых Государств 

сердечно приветствую вас, участников 

и гостей четвертого международного 

конгресса «Безопасность на дорогах ради 

безопасности жизни», организаторами 

которого выступают Межпарламентская Ассамблея государств — 

участников СНГ и Совет Федерации Федерального Собрания Рос-

сийской Федерации.

Проблемы, связанные с обеспечением безопасности детей на до-

рогах, профилактикой детского дорожно-транспортного травма-

тизма, воспитанием и обучением участников дорожного движения, 

особенно актуальны для государств СНГ. 

К сожалению, ежегодно в результате дорожно-транспортных 

происшествий погибают, получают тяжелые травмы, становятся 

инвалидами на всю жизнь тысячи детей, и эти показатели на про-

тяжении последних лет остаются неизменно высокими.

Для людей, чья работа — спасать жизни на дорогах, сегодня оче-

видно, что обеспечение безопасности дорожного движения в стра-

нах СНГ — проблема комплексная: правовая, социально-экономиче-

ская, административная, техническая, научная, психологическая.

Твердо убежден, что культуру поведения на дороге необходи-

мо прививать с детства. Каждый участник дорожного движения 

должен понимать, что недисциплинированность на дороге — это 

фактически покушение на жизнь, здоровье и благополучие зако-

нопослушных граждан. Полагаю, что данное направление государ-

ственной политики в области обеспечения безопасности дорожного 

движения должно стать приоритетным для наших стран.

Позвольте выразить уверенность в том, что участниками кон-

гресса в рамках пленарных заседаний и тематических «круглых 

столов» будут подготовлены конкретные предложения по реализа-

ции задач государственной политики в обеспечении безопасности 

Участникам четвертого 
международного конгресса 
«Безопасность на дорогах 
ради безопасности жизни»

дорожного движения, создании превентивных мер по сокращению 

дорожно-транспортных происшествий, консолидации усилий госу-

дарственных органов, субъектов транспортной инфраструктуры 

и институтов гражданского общества в решении проблем безопас-

ности на транспорте, гармонизации законодательства на основе 

международных правовых инструментов в области дорожного дви-

жения.

С уважением,

Председатель  
Исполнительного комитета —  
Исполнительный секретарь СНГ С. Лебедев



Дорогие друзья!

От имени Общественной палаты Рос-

сийской Федерации приветствую участ-

ников четвертого международного кон-

гресса «Безопасность на дорогах ради 

безопасности жизни». Это мероприятие 

объединяет всех, кому небезразлична 

безопасность детей на дорогах, тех, кто занимается воспитанием 

участников дорожного движения.

Совет Межпарламентской Ассамблеи государств — участников 

Содружества Независимых Государств играет активную роль в 

формировании консолидированной позиции в сфере обеспечения без-

опасности дорожного движения в странах СНГ при участии инсти-

тутов гражданского общества.

Несомненно, все участники мероприятия заслуживают благодар-

ности за вклад в формирование государственной политики в сфере 

повышения безопасности на дорогах и разработку профилактиче-

ских мер, предупреждающих дорожно-транспортные происшествия.

Желаю участникам благополучия, успехов и удачи!

Секретарь Общественной палаты
Российской Федерации, академик  Е. Велихов

Участникам четвертого 
международного конгресса
«Безопасность на дорогах 
ради безопасности жизни»

ОБЗОР ВЫСТУПЛЕНИЙ 
НА ПЛЕНАРНОМ ЗАСЕДАНИИ
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дорогах свидетельствует как о непре-

ходящей актуальности данной темы, 

так и о должном признании и авто-

ритете конгресса, который вносит 

заметный вклад в решение вопросов 

обеспечения безопасности на доро-

гах, развития международного со-

трудничества в этой сфере.

Россия активно работает на данном 

направлении. Широкий позитивный 

отклик в мире получила инициатива 

Российской Федерации о проведении 

в 2011–2020 гг. Десятилетия действий 

по обеспечению безопасности до-

рожного движения. 19 апреля 2012 г. 

Генеральная Ассамблея ООН по ини-

циативе России одобрила резолюцию 

«Повышение безопасности дорожного 

движения во всем мире». Российские 

органы государственной власти, от-

вечающие за безопасность на дорогах, 

их руководители активно участвуют 

в международном сотрудничестве по 

этим вопросам как на двусторонней, 

так и на многосторонней основе. Не 

стоят в стороне и российские законо-

датели. Совет Федерации содействует 

улучшению ситуации на дорогах, ак-

тивно используя механизм межпарла-

ментских связей, в том числе возмож-

ности Межпарламентской Ассамблеи 

СНГ. Вместе с тем понятно, что глав-

ная арена усилий Российского госу-

дарства, Совета Федерации по повы-

шению безопасности на дорогах — это 

собственная страна. 

Обеспечение безопасности дорож-

ного движения — задача комплексная, 

и ее решение требует взаимосвязан-

ных, системных действий государ-

ства, бизнеса, общества. Это действия 

по улучшению дорожной инфра-

структуры, повышению дисциплины 

и умения водителей, совершенство-

ванию управления дорожным движе-

нием, включая внедрение новейших 

информационных технологий, дости-

жений логистики. Исключительно 

большое значение имеет организация 

качественной медицинской помощи 

при дорожно-транспортных проис-

шествиях. 

Такая работа идет в России на всех 

уровнях власти. В. И. Матвиенко от-

метила, что сегодня в стране это 

одна из сфер, контроль в которой со 

стороны гражданского общества за 

действиями власти постоянный и 

жесткий. Тем не менее о коренном 

переломе к лучшему говорить пока 

не приходится. Редкий день обхо-

дится без дорожно-транспортных 

происшествий с самыми тяжелыми 

последствиями. Это вызывает обо-

снованную озабоченность граждан, 

они задают властям вопрос, почему 

такое творится на дорогах, что пред-

принимается для того, чтобы число 

аварий, особенно с тяжелыми послед-

ствиями, стало меньше, когда ситуа-

ция действительно улучшится. И тут 

не отделаться лукавыми цифрами, 

бодрыми рапортами о наметившихся 

положительных тенденциях. 

То, что с 2006 г. по 2011 г. число по-

гибших в ДТП сократилось на 19%, — 

факт сам по себе положительный. 

Однако если в качестве мерила реаль-

ного положения дел взять абсолютные 

цифры, то картина предстанет совсем 

в ином свете. Например, в 2011 г. на 

дорогах России погибло 28 тыс. чело-

век, это — население целого города. 

По мнению В. И. Матвиенко, ос-

новная причина того, что ситуация с 

обеспечением дорожной безопасно-

сти остается сложной, заключается в 

запоздалом решении данной пробле-

мы. И власти, и общество оказались 

не готовы к столь стремительному 

Открывая пленарное заседание, 

Председатель Совета Федерации Фе-

дерального Собрания Российской 

Федерации, Председатель Совета 

Межпарламентской Ассамблеи го-

сударств — участников СНГ, предсе-

датель организационного комитета 

конгресса В. И. Матвиенко отмети-

ла, что в самом названии конгресса 

заключена проблема огромного об-

щественного звучания, поскольку 

сегодня она является одной из наи-

более опасных с точки зрения жизне-

деятельности человека. «Эпидемия» 

смертей в результате дорожно-транс-

портных происшествий продолжа-

ет оставаться постоянно растущей 

угрозой общественной безопасности. 

Самое страшное состоит в том, что 

под угрозу поставлены жизнь и здо-

ровье будущих поколений. Уровень 

дорожно-транспортного травматизма 

в структуре смертности и инвалидно-

сти детей остается высоким.

Председатель организационного 

комитета конгресса сообщила, что 

парламентская инициатива его про-

ведения получила широкую под-

держку. О своем участии в работе 

пленарных заседаний, тематических 

«круглых столов» заявили представи-

тели органов государственной власти, 

общественных организаций, учреж-

дений науки и образования, деловых 

кругов, средств массовой информа-

ции из 25 стран, в том числе 10 госу-

дарств СНГ, всего — свыше полутора 

тысяч человек, что подтверждает ак-

туальность данного конгресса.

В. И. Матвиенко выразила уве-

ренность в том, что предстоящие 

дискуссии дадут мощный импульс 

благородной и социально значимой 

деятельности по повышению защи-

щенности участников движения от 

дорожно-транспортных происше-

ствий и их последствий, и объявила 

четвертый международный конгресс 

«Безопасность на дорогах ради без-

опасности жизни» открытым.

В своем выступлении докладчик 

подчеркнула, что традиционность 

встреч в Таврическом дворце для об-

суждения проблем безопасности на 
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включении этого нарушения в число 

уголовно наказуемых преступлений 

и уверенность в том, что Совет Фе-

дерации поддержит законодательные 

шаги в данном направлении.

Относительно другой стороны пра-

воприменительной практики доклад-

чик заметила, что количество пьяных 

за рулем говорит о необходимости 

улучшить работу ГИБДД, и в первую 

очередь продолжить очищение ее ря-

дов от нерадивых, плохо подготов-

ленных профессионально, коррумпи-

рованных сотрудников. Только при 

этом условии можно рассчитывать на 

то, что соответствующий закон, дру-

гие нормативные правовые акты ста-

нут реально работать и дадут ожидае-

мый эффект.

Еще одно важное направление ра-

боты — широкое внедрение и исполь-

зование в регулировании дорожного 

движения интеллектуальных транс-

портных систем. По словам В. И. Мат-

виенко, если есть необходимость в 

законодательном обеспечении этих 

направлений, Совет Федерации готов 

активно заняться такой работой.

Как показывает статистика, сегод-

ня каждый третий россиянин — води-

тель транспортного средства. Число 

автомобилей, плотность дорожного 

движения в обозримой перспективе 

будут только нарастать. Это опреде-

ляющая тенденция, вектор развития 

на предстоящие годы, в том числе и в 

России. 

В связи с этим в Совете Федерации 

приходят к выводу, что назрела по-

требность в разработке и принятии 

федерального закона об организации 

дорожного движения и обеспечении 

безопасности на дорогах Российской 

Федерации. По мнению В. И. Матви-

енко, нужно подготовить такой про-

ект, провести его широкое публичное 

обсуждение, также желательно услы-

шать на этот счет мнение участников 

конгресса.

Еще одна серьезная проблема — 

качество дорожной инфраструк-

туры. Проведенная в 2012 г. про-

куратурой проверка ремонтных и 

строительных работ на дорогах пока-

зала, что подавляющее большинство 

дорог регионального и муниципаль-

ного значения, многие федеральные 

трассы не отвечают установленным 

нормативам. Отсталая дорожная 

сеть — не только источник угрозы 

безопасности движения, но и тормоз 

социально-экономического разви-

тия страны. 

С целью решения данной проблемы 

приняты законы, которые с полным 

правом можно считать для дорожного 

хозяйства этапными. Это — законо-

дательное установление нормативно-

го финансирования затрат на ремонт 

и содержание автомобильных дорог, 

создание дорожных фондов субъек-

тов Российской Федерации, опреде-

ление источников их наполнения. 

И уже есть первые результаты. Если в 

2010 г. фактическое финансирование 

дорожного хозяйства страны соста-

вило немногим более 200 млрд руб., 

то в 2011 г. оно превысило 330 млрд, в 

2012 г. — примерно 400 млрд, а к 2014 г. 

должно превысить 530 млрд руб. Ре-

гиональные органы власти могут и 

должны осуществлять контроль над 

тем, чтобы средства региональных до-

рожных фондов использовались стро-

го по назначению и как можно более 

эффективно. «Слава» страны, где сто-

имость километра дороги одна из са-

мых высоких в мире, а качество одно 

из самых низких, России не нужна. 

При должном внимании к этому во-

росту автомобилизации, ставшему 

причиной возникновения в короткий 

срок множества проблем. Одна из са-

мых серьезных среди них — низкая 

дисциплина на дорогах; это касается 

и водителей, и пешеходов. В послед-

нее время на дорогах фиксируется 45–

50 млн правонарушений в год. Если 

10 лет назад выявлялось 7 млн случаев 

превышения скорости, то в последние 

годы — 15–17 млн. 

В 2012 г. истекает срок действия 

федеральной целевой программы 

«Повышение безопасности дорож-

ного движения в 2006–2012 годах». 

Готовится аналогичная программа 

на 2013–2020 гг. Заметив, что на за-

седаниях «круглых столов» конгресса 

будут подводиться итоги выполнения 

завершающейся программы и обсуж-

даться направления новой, В. И. Мат-

виенко высказала пожелание услы-

шать соответствующие предложения. 

Также, по ее мнению, назрела необхо-

димость принятия самостоятельной 

программы по укреплению правового 

порядка на дорогах, в которой должно 

быть заложено повышение требова-

ний к качеству подготовки водителей. 

Региональным и муниципальным 

властям, ГИБДД следует провести 

тщательную проверку работы авто-

школ на предмет оценки уровня под-

готовки, который они дают, и сделать 

соответствующие выводы.

Как известно, эффективность пра-

вовых норм определяется не столь-

ко строгостью наказания, сколько 

его неотвратимостью. По мнению 

В. И. Матвиенко, в сфере дорожного 

движения ощущается дефицит и того, 

и другого. Бытует мнение, что в уве-

личении штрафов, других санкций в 

сфере дорожного движения россий-

ские власти зашли далеко, а эффекта 

практически нет. Однако если на За-

паде штрафы во многие сотни евро 

и долларов за нарушение правил до-

рожного движения, даже если оно не 

повлекло за собой тяжких послед-

ствий, это обычное дело, то в России 

и санкции необременительны для 

большинства нарушителей на доро-

гах, и применение их оставляет же-

лать лучшего, в том числе из-за кор-

рупции. В общем, потенциал «кнута» 

далеко не исчерпан, и надо идти даль-

ше по пути ужесточения санкций за 

нарушение правил дорожного движе-

ния. 

О том, что это необходимо, еще раз 

напомнила трагедия в Москве, когда 

жертвами дорожно-транспортного 

происшествия по вине пьяного води-

теля стали пять детей и двое взрос-

лых. Сразу после этого московские 

службы ГИБДД провели рейд по го-

роду, и за двое суток было задержано 

более 300 нетрезвых водителей. На 

этом фоне совершенно очевидно, что 

санкции в отношении пьяных во-

дителей неадекватны остроте ситуа-

ции. К примеру, в Англии вождение 

в состоянии опьянения наказыва-

ется шестимесячным тюремным за-

ключением, штрафом в 5 тыс. фун-

тов и обязательным лишением прав 

на срок от одного до трех лет. В не-

которых штатах США повторное за-

держание водителя за рулем в нетрез-

вом виде карается помимо прочего 

конфискацией автомобиля. В случае 

ДТП со смертельным исходом пьяно-

му водителю в Англии грозит 14 лет 

тюремного заключения, в отдельных 

штатах США — пожизненное заклю-

чение.

В. И. Матвиенко выразила под-

держку предложения об ужесточении 

наказания за езду в пьяном виде, о 
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просу уже в скором времени можно 

выйти на оптимальное соотношение 

цены и качества.

Как отметила В. И. Матвиенко, она 

подробно остановилась на всех этих 

вопросах, поскольку без их решения 

не может быть надежно обеспечена 

безопасность детей на дорогах. Тема 

для России актуальная, так как число 

детей, погибших или пострадавших 

в авариях на дорогах, все еще очень 

большое. 

Отечественная практика и зарубеж-

ный опыт говорят о том, что решение 

данной проблемы следует начинать с 

улучшения организации и проведе-

ния профилактической воспитатель-

ной работы в семье, в дошкольных и 

школьных образовательных учреж-

дениях. Это — первичное звено фор-

мирования «кодекса поведения чело-

века в автомобилизированном мире», 

поведения и в качестве водителя, и в 

качестве пешехода, и в качестве участ-

ника транспортного потока. Значи-

мость такой работы огромна, потому 

что человека легче научить, чем пере-

учить. 

В этих целях в России повсемест-

но создаются отряды юных инспек-

торов движения. В настоящее время 

насчитывается уже около 24 таких 

общественных организаций, в ко-

торых состоит 280 тыс. участников. 

В 34 субъектах Российской Феде-

рации действуют юношеские авто-

школы, создано около 300 детских 

городков по безопасности дорожного 

движения. Совет Федерации высту-

пает за то, чтобы такие инициативы 

имели значительно более ощутимую 

государственную поддержку и фи-

нансирование, проработанный пра-

вовой статус, должное методическое 

сопровождение. Следует также под-

ключать к этой деятельности бизнес-

структуры, гражданское общество. 

Больше внимания необходимо уде-

лить внедрению современных тех-

нических средств защиты детей на 

дорогах. Это такие уже оправдавшие 

себя новшества, как использование 

светоотражающих тканей и стикеров 

для детской одежды. В. И. Матвиенко 

сообщила, что в рамках программы 

конгресса 60 тыс. первоклассников 

Санкт-Петербурга и Ленинградской 

области получат в подарок светоотра-

жающие значки — соответствующие 

сертификаты будут переданы губер-

наторам. Эта акция направлена на 

привлечение внимания региональной 

общественности к проблеме детского 

дорожно-транспортного травматизма 

и на предотвращение новых трагедий. 

Вместе с тем использование знач-

ков, стикеров, светоотражающих 

тканей не должно быть результатом 

разовой акции, оно должно стать си-

стематическим. Возможно, настало 

время перейти к обязательному ис-

пользованию таких тканей и сти-

керов, по крайней мере в осеннее и 

зимнее время года, в сельской мест-

ности и других местах, где наружное 

освещение скудное или вообще от-

сутствует. Успешный опыт, на кото-

рый можно опереться, — введение 

обязательности использования дет-

ских автокресел при перевозке детей. 

Сегодня эта проблема снята. В от-

личие от автокресел стикеры — вещь 

необременительная для семейного 

бюджета, они доступны практически 

всем, польза же от их применения не-

сомненна. В. И. Матвиенко высказала 

пожелание услышать мнение участ-

ников конгресса по данному вопросу.

По убеждению докладчика, орга-

ны ГИБДД должны уделять больше 

внимания профилактике дорожно-

транспортных происшествий с уча-

стием детей — чаще бывать в детских 

садах, школах, контролировать по-

ложение дел на улицах, прилегающих 

к школам, своевременно принимать 

меры по установке светофоров, до-

рожных знаков, нанесению разметки 

и др. Необходимость таких действий 

очевидна, они просты для исполне-

ния, и сотрудники ГИБДД занимают-

ся этим, но не всегда оперативно, что 

приводит к дорожно-транспортным 

происшествиям с участием детей. 

Структурам МВД России, его терри-

ториальным подразделениям, регио-

нальным и местным властям следует 

постоянно держать данный вопрос в 

поле зрения. Когда речь идет о детях, 

мелочей нет и быть не может.

Одна из проблем, которая вызывает 

тревогу, — рост числа происшествий 

с водителями мопедов и скутеров. 

В большинстве случаев ими управ-

ляют несовершеннолетние. Права 

на управление этими транспортны-

ми средствами, согласно российско-

му законодательству, не нужны. В то 

же время в ряде стран, например в 

странах ЕС, управление мопедами 

возможно только при наличии прав. 

Может быть, и России стоит пойти 

по этому пути? Обратившись к пред-

ставителям ГИБДД, В. И. Матвиенко 

отметила важность их мнения по дан-

ному вопросу. 

По словам докладчика, в освеще-

нии вопросов обеспечения безопас-

ности на дорогах, профилактики до-

рожно-транспортных происшествий 

трудно переоценить роль средств 

массовой информации. Следует от-

дать должное отечественным СМИ, 

которые уделяют этой теме большое 

внимание. Что и как освещать в сфере 

безопасности на дорогах — дело самих 

средств массовой информации, ответ-

ственности журналистов. Это вопрос 

редакционной политики, професси-

онализма, осознания своей граждан-

ской ответственности и в немалой 

степени чувства такта. В. И. Матви-

енко адресовала отечественной прес-

се пожелание — не относиться к теме 

безопасности детей на дорогах как к 

очередной кампании. Надо исполь-

зовать любую возможность для того, 

чтобы внести свою лепту, пусть под-

час скромную, в создание условий, 

уменьшающих риски для детей на до-

рогах. 

Завершая свое выступление, до-

кладчик выразила уверенность в том, 

что дискуссия на конгрессе будет от-

крытой, свободной, деловой, поможет 

осознать проблемы и задачи, стоящие 

перед международным сообществом 

в сфере обеспечения безопасности на 

дорогах, и совместно наметить пути 

их эффективного решения.

Министр внутренних дел Россий-

ской Федерации В. А. Колокольцев, 

поприветствовав участников кон-

гресса от имени руководства МВД 

России, заметил, что тема детской 

смертности никого не может оставить 

равнодушным. Каждая такая траге-

дия — это вопиющий факт, свиде-

тельство безответственности взрос-

лых, которые не смогли сделать все 

возможное, чтобы уберечь ребенка, 

сохранить его жизнь.

В настоящее время по решению 

Правительства Российской Федера-

ции Министерство внутренних дел 

координирует деятельность органов 

власти различных уровней в области 

безопасности дорожного движения. 

МВД активно включилось в процесс 

подготовки данного конгресса, и есть 
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все основания полагать, что предло-

женные в ходе его работы алгоритмы 

действий сделают дороги более без-

опасными.

В отношении детского дорожно-

транспортного травматизма в первую 

очередь, по мнению докладчика, сле-

дует уделять внимание укреплению 

межведомственного взаимодействия. 

Заинтересованные ветви власти и ми-

нистерства не могут оставаться в сто-

роне, все должны внести свой вклад 

в обеспечение безопасности детей на 

дорогах. 

Предложения, практические нара-

ботки, опыт их реализации, возмож-

ность обмениваться актуальной ин-

формацией — все это необходимо как 

для формирования единой государ-

ственной политики, так и для разра-

ботки локальных проектов, направ-

ленных на снижение аварийности на 

дорогах. В настоящее время разраба-

тывается федеральная целевая про-

грамма по повышению безопасности 

дорожного движения в 2013–2020 гг., 

в которую планируется включить це-

лый раздел, посвященный защищен-

ности детей на дорогах. В его рамках 

предусматриваются мероприятия 

по решению проблемы в различных 

аспектах. 

Сегодня дети на дорогах — не 

только пешеходы и пассажиры, но и 

участники дорожного движения — 

водители велосипедов, скутеров, 

и вопросы их безопасности встают 

все острее. Поэтому мероприятия, 

направленные на безопасность до-

рожного движения, должны носить 

наступательный, упреждающий ха-

рактер. 

Системная работа предполагает и 

усовершенствование правового регу-

лирования. Дорожно-транс порт ная 

ситуация во многом зависит от вни-

мания водителя, его возможности 

адекватно и своевременно реагиро-

вать на быстро меняющуюся обста-

новку. Уже не первый раз говорится 

о необходимости ужесточения нака-

зания для тех, кто садится за руль в 

нетрезвом состоянии, кто делает это 

неоднократно. В связи с этим внесе-

ние соответствующих поправок в дей-

ствующее законодательство позволит 

уменьшить угрозы и риски на россий-

ских дорогах, в большей степени за-

щитить детей.

Еще одной важной составляю-

щей является международное со-

трудничество. По инициативе Рос-

сии Генеральной Ассамблеей ООН 

2011–2020 гг. объявлены Десятилети-

ем действий по обеспечению безопас-

ности дорожного движения. Всемир-

ной организацией здравоохранения 

разработан Глобальный план его 

проведения. В. А. Колокольцев так-

же выразил поддержку предложения 

о разработке модельных законода-

тельных актов, направленных на 

формирование единой нормативно-

правовой основы обеспечения без-

опасности дорожного движения в 

рамках СНГ, не исключая того, что с 

учетом актуальности проблемы дет-

ская безопасность может стать само-

стоятельным направлением между-

народного правового регулирования 

в этой сфере. 

Докладчик высказал убежден-

ность в том, что рецепт защищен-

ности детей на дорогах будет вос-

требован и зарубежными коллегами, 

а опыт в данной области станет вза-

имно полезным, и пожелал всем пло-

дотворной работы, направленной на 

достижение главного результата — 

безопасности на дорогах. 

Председатель Комитета Государ-

ственной Думы Федерального Со-

брания Российской Федерации по 

безопасности и противодействию 

коррупции И. А. Яровая подчеркнула, 

что вопросы безопасности на доро-

гах — это вопросы общественной без-

опасности, защиты жизни и здо ровья 

людей. Поэтому в итоге обсуждения 

на конгрессе этих проблем очень важ-

но прийти к пониманию того, что 

водитель, находящийся в состоянии 

алкогольного или наркотического 

опьянения, — это преступник и отно-

ситься к такому преступлению нужно 

как к умышленному. 

Большим заблуждением, по мне-

нию И. А. Яровой, было существо-

вавшее долгие годы в теории права 

представление о том, что данное пре-

ступление не является тяжким, по-

скольку отношение к последствиям 

можно расценивать как неосторож-

ное. Однако когда водитель, находясь 

в состоянии алкогольного или нар-

котического опьянения, садится за 

руль, не задумываясь о последствиях 
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и допуская гибель любого количества 

людей, он преступник.

В Государственной Думе на уровне 

профильных комитетов создана рабо-

чая группа по вопросам внесения со-

ответствующих изменений в уголов-

ное законодательство. И. А. Яровая 

озвучила мнение относительно необ-

ходимости введения нижнего предела 

ответственности для тех, кто совер-

шил убийство на дороге двух и более 

лиц, и даже одного человека, чтобы 

они не могли уйти от ответствен-

ности. Нижний предел и нижняя 

санкция должны быть определены по 

аналогии с умышленным убийством. 

Санкция от пяти до 15 лет — это тот 

уровень ответственности, который 

сегодня нужно закрепить в россий-

ском законодательстве. Государ-

ство должно исполнять карательные 

функции, если человек, находясь в 

состоянии опьянения, не понимает, 

что от его действий зависят жизнь и 

безопасность других людей.

И. А. Яровая также предложила 

рассмотреть вопросы, связанные с 

изменением административного за-

конодательства, в том числе о невоз-

можности примирения сторон, когда 

погибли люди и когда речь идет про-

сто об откупе от потерпевших; во-

просы лишения водительских прав и 

введения уголовной ответственности 

в том случае, если лицо, будучи ли-

шенным права управления за употре-

бление алкоголя или наркотическое 

опьянение, садится за руль. 

Это уже вопросы ответственности 

за преступление. Сегодня же гораздо 

важнее предложить профилактиче-

ские меры. И в качестве самой главной 

профилактической меры И. А. Яро-

вая назвала общее неприятие пьяных 

водителей. 

Губернатор Санкт-Петербурга 

Г. С. Пол тавченко поприветствовал 

участников конгресса, отметив, что 

уже в четвертый раз они собрались 

для обсуждения путей снижения ава-

рийности на дорогах.

Безопасность дорожного движе-

ния — одна из самых острых проблем 

современности. Она не ограничива-

ется рамками какой-либо страны и 

волнует жителей как больших, так 

и малых городов. Актуальна данная 

проблема и для Санкт-Петербурга, в 

котором количество автомобилей на 

душу населения за последние 10 лет 

увеличилось более чем в полтора 

раза.

Ежегодно в городе в дорожно-

транспортных происшествиях поги-

бает около 500 человек, каждые два 

дня городские дороги уносят три че-

ловеческие жизни. Несмотря на все 

принимаемые меры, максимум, чего 

удалось достичь на сегодня, это в 

определенной мере стабилизировать 

обстановку на дорогах Петербурга.

У дорожных аварий в России есть 

своя специфика. К общим для всех 

стран причинам здесь добавляются 

и недостатки в развитии дорожной 

инфраструктуры, и несовершенство 

систем контроля безопасности до-

рожного движения, но главное — это 

низкая культура поведения на доро-

гах, причем как водителей, так и пе-

шеходов. Говоря о тех, кто садится за 

руль после употребления алкоголя, о 

трагедии в Москве, которая показала, 

что российские законы слишком ли-

беральны к преступникам, Г. С. Пол-

тавченко поддержал предложение о 

введении более сурового наказания 

для нетрезвых водителей.

Разрешением проблемы безопасно-

сти на дорогах сегодня занимаются не 

только государственные структуры, 

но и общественные организации. Раз-

работана и реализуется соответству-

ющая федеральная программа, есть 

такие программы и в регионах, в том 

числе в Санкт-Петербурге. 

Уже несколько лет в городе дей-

ствует программа по установке свето-

форов на самых опасных участках и 

перекрестках. Устаревшие ламповые 

светофоры меняются на светодиод-

ные, которые лучше видны в яркий 

солнечный день. Внедряется авто-

матическая система управления до-

рожным движением. Перед наиболее 

опасными нерегулируемыми пеше-

ходными переходами укладываются 

так называемые шумовые полосы, ко-

торые вынуждают водителей снижать 

скорость. Чтобы пешеходные перехо-

ды лучше были видны в темное время 

суток, на дорожные знаки устанав-

ливаются дополнительные световые 

приборы, работающие от солнечных 

батарей. В Санкт-Петербурге, вслед 

за другими мегаполисами, осознали 

необходимость разделения городских 

трасс на уличную и дорожную сеть и 

приступают к проектированию ма-

гистралей, изначально свободных от 

пешеходов.

И хотя, как отметил Г. С. Полтав-

ченко, перечисленные меры многим 

хорошо известны, благородная цель 

сохранения человеческой жизни не 

только не исключает, а, наоборот, 

предполагает обмен идеями и удач-

ными проектами в самых разных об-

ластях, начиная от внедрения новой 

техники и заканчивая просветитель-

ской работой. Например, в Санкт-

Пе тер бур ге воспитание будущих 

дисциплинированных участников 

дорожного движения начинается се-

годня прямо с детского сада.

Консолидация усилий специ-

алистов разных стран будет спо-

собствовать поиску новых рецептов 

снижения аварийности на дорогах и 

выработке иного подхода к вопросам 

обеспечения безопасности пешеходов 

и водителей. Определяющую роль в 

этом может и должен сыграть кон-

гресс «Безопасность на дорогах ради 

безопасности жизни». Г. С. Полтав-

ченко пожелал участникам конгресса 

успешной работы во имя самого глав-

ного — сохранения жизни и здоровья 

граждан. 

К
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Как отметил заместитель мини-

стра внутренних дел Российской 

Федерации В. Н. Кирьянов, уже не в 

первый раз в Таврическом дворце со-

брались видные представители стран 

СНГ, других стран, авторитетных 

международных организаций, уче-

ные и специалисты, представители 

гражданского общества, чтобы об-

судить проблемы и вызовы в области 

обеспечения безопасности дорожно-

го движения, связанные со стреми-

тельным ростом автомобилизации, 

поделиться новым опытом преодоле-

ния ее негативных последствий, ско-

ординировать усилия и определить 

возможные пути сотрудничества в 

этой социально значимой деятель-

ности.

В условиях мировой глобализа-

ции безопасность дорожного движе-

ния — уже не проблема одного госу-

дарства, это мировая проблема, так 

как дорожные происшествия, гибель 

и ранение людей, повреждение до-

рожно-транспортной инфраструкту-

ры негативно сказываются на устой-

чивом развитии стран. Поэтому 

решение задачи снижения опасности 

дорожного движения, уменьшения 

случаев гибели и ранения участников 

дорожного движения требует тесного 

взаимодействия и сотрудничества.

За последнее время Генеральная 

Ассамблея Организации Объединен-

ных Наций приняла ряд резолюций, 

направленных на активизацию уси-

лий в данной области. Первая все-

мирная министерская конференция 

по безопасности дорожного движе-

ния, которая состоялась в Москве в 

2009 г. и в работе которой приняли 

участие представители 150 стран на 

уровне министров, продемонстриро-

вала решимость политиков бороть-

ся с дорожным травматизмом. Ге-

неральный секретарь ООН призвал 

государства поддерживать усилия в 

проведении Десятилетия действий 

по обеспечению безопасности до-

рожного движения, старт которому 

был дан в 2011 г., указав на важность в 

этот период долгосрочной и скоорди-

нированной деятельности. У России 

сложились устойчивые и плодотвор-

ные связи со многими международ-

ными организациями, участвующи-

ми в деятельности по обеспечению 

безопасности дорожного движения: 

Всемирным банком, Всемирной ор-

ганизацией здравоохранения, Меж-

дународной автомобильной феде-

рацией, Комиссией по глобальной 

безопасности дорожного движения. 

В двух российских регионах — Ли-

пецкой и Ивановской областях — ре-

ализуется международный проект по 

предупреждению дорожного трав-

матизма «Безопасность дорожного 

движения в десяти странах мира», 

направленный на активизацию 

применения ремней безопасности, 

детских удерживающих устройств, 

соблюдение скоростного режима. 

Например, в Липецкой области в ре-

зультате проведенных целенаправ-

ленных мероприятий применение 

ремней безопасности возросло более 

чем на 20%, а также сократилось ко-

личество нарушений, связанных с 

превышением установленной скоро-

сти движения. Результат — снижение 

тяжести последствий.

В. Н. Кирьянов выразил призна-

тельность представителям междуна-

родных организаций за содействие в 

разрешении такой важной государ-

ственной проблемы, как повышение 

безопасности дорожного движения.

Докладчик отметил, что в Россий-

ской Федерации предпринимаются 

активные действия по повышению 

безопасности движения. Прези-

дент В. В. Путин отнес решение этих 

проб лем к числу приоритетных на-

правлений государственной поли-

тики. Основа государственной по-

литики в данной области может быть 

выражена формулой: «Жизнь челове-

ка в процессе его участия в дорожном 

движении — это высшая ценность. 

Смертность и травматизм не должны 

являться ценой мобильности». 

Задача, которая стояла перед Рос-

сийским государством, — объеди-

нить усилия власти, различных ве-

домств, промышленности, бизнеса 

и граждан в разрешении проблем 

снижения смертности на дорогах 

страны. Федеральная целевая про-

грамма, утвержденная Правитель-

ством на 2006–2012 гг., и принятые 

на ее основе региональные и муни-

ципальные программы стали меха-

низмом реализации государственной 

политики. Вследствие проведенной 

работы в целом активизировалась 

деятельность как в центре, так и на 

местах. Так, в 2011 г. по сравнению с 

2004 г. на 18,9% уменьшилось число 

погибших в дорожных происшестви-

ях, на 42% — число погибших по вине 

нетрезвых водителей. Главное — уда-

лось переломить негативную тенден-

цию роста дорожно-транспортного 

травматизма, сложившуюся к началу 

2000-х гг.

При этом, как отметил докладчик, 

снижение уровня погибших достиг-

нуто на фоне роста автопарка страны 

более чем на 35%. Кроме того, Россия 

перешла на унифицированный пока-

затель определения понятия «погиб-

ший в дорожно-транспортном про-

исшествии». Если ранее погибшим 

считался скончавшийся в результате 

дорожно-транспортного происше-

ствия в течение семи дней, то с 2009 г. 

этот период составляет 30 суток.

Вместе с тем обстановка с безопас-

ностью на российских дорогах оста-

ется сложной. Уровень дорожного 

травматизма превышает показатели 

стран развитой автомобилизации. 

Например, с 23 по 26 сентября 2012 г. 

произошло 110 дорожно-транспорт-

ных происшествий, участниками 

которых оказались водители в не-
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трезвом состоянии, причем для неко-

торых из них это было не впервые. 

В проекте федеральной целевой 

программы на 2013–2020 гг. преду-

сматривается дальнейшее сокраще-

ние числа погибших в условиях разви-

тия автомобилизации. Приоритетное 

направление — работа с участниками 

дорожного движения, так как чело-

веческий фактор является домини-

рующим в системе обеспечения без-

опасности. Вместе с тем, по мнению 

В. Н. Кирьянова, положительный 

результат этой сложной работы может 

быть достигнут только тогда, когда 

все участники дорожного движения 

осознаP ют ее цели, поддерживают уси-

лия власти, ощущают личную ответ-

ственность за дисциплину на дорогах. 

Сегодня данное направление де-

ятельности остается еще актуаль-

ной проблемой. В целом ряде слу-

чаев участники движения считают, 

что дорожные происшествия могут 

произойти с кем угодно, только не с 

ними, а разумные ограничения в до-

рожном движении ущемляют их сво-

боду и право на передвижение. Вывод 

здесь, как отметил докладчик, очеви-

ден: граждан необходимо не только 

информировать, им надо разъяснять, 

т. е. обучать их пониманию опасно-

сти дорожного движения, их следует 

убеждать в том, что соблюдение пра-

вил движения — единственно пра-

вильная модель поведения на дорогах. 

Но и этого недостаточно. Участни-

ков движения нужно обучать навы-

кам безопасного поведения. Каждый 

участник движения должен понимать 

свою меру личной ответственности 

за себя и за окружающих. Формиро-

вание социальной ответственности 

участников движения сегодня выхо-

дит на первый план. Данное важное 

положение В. Н. Кирьянов сформу-

лировал следующим образом: так как 

безопасность дорожного движения 

непосредственно связана с человече-

ским фактором, то формирование на-

выков вождения и поведения на доро-

гах принадлежит к фундаментальным 

ценностям общечеловеческой культу-

ры. Поэтому воспитание участников 

дорожного движения должно осу-

ществляться с самого раннего детства 

и представлять непрерывный про-

цесс, в котором задействованы семья, 

детские воспитательные и учебные 

заведения, печатные и электронные 

средства массовой информации и це-

лый ряд иных институтов.

В работе с участниками движения 

активно используются и возможности 

правоприменительной деятельности. 

Это важный метод снижения аварий-

ности наряду с организационной и 

информационно-пропагандистской 

работой. Здесь цель государственной 

политики состоит в совершенствова-

нии законодательства, устанавлива-

ющего виды и размеры наказания за 

нарушение правил движения, опера-

тивном введении ответственности за 

систематические нарушения требо-

ваний безопасности, оптимизации 

правоприменительной практики за 

счет дистанционного выявления на-

рушений. 

В соответствии с принятыми нор-

мами закона внедряются системы 

автоматической фиксации наруше-

ний скоростного режима и проезда 

на запрещающий сигнал светофора, 

выезда на полосу встречного движе-

ния. Расширенное применение этих 

технических средств позволяет суще-

ственно сократить количество непо-

средственных контактов между участ-

никами движения и сотрудниками 

полиции. В настоящее время такими 

системами охвачено около 2 тыс. ста-

ционарных и 3,5 тыс. переменных зон 

контроля. В 67 субъектах Российской 

Федерации сформированы центры 

обработки этой информации.

В. Н. Кирьянов отметил, что по-

казатели состояния безопасности 

дорожного движения должны быть 

неотъемлемой частью всего комплек-

са показателей, характеризующих 

уровень социально-экономическо-

го развития региона, и обратился с 

просьбой в рамках конгресса более 

детально обсудить данную проблему 

и выработать соответствующие пред-

ложения.

Государственная политика на-

правлена на повышение защищен-

ности участников дорожного движе-

ния, прежде всего самых уязвимых 

групп — пешеходов и детей. Если во-

дитель и пассажир имеют средства за-

щиты — ремни и подушки безопасно-

сти, корпус автомобиля, то пешехода 

можно защитить только правильным 

выбором места перехода, освещением 

пешеходных переходов, нанесением 

на них разметки, использованием ис-

кусственных преград для снижения 

скорости транспорта, необходимым 

нормативным правовым регулирова-

нием. Такие меры в совокупности с 

регулярным контролем за поведением 

водителей на пешеходных переходах 

значительно уменьшают вероятность 

ДТП с пешеходами. Большое значение 

имеет и соблюдение правил самим пе-

шеходом. Из общего количества про-

исшествий с наездом на пешеходов 

около 50% произошло в случаях, когда 

действиями пешеходов были наруше-

ны элементарные правила дорожного 

движения. Все это особенно важно с 

учетом того, что развитие дорожно-

транспортной инфраструктуры, стро-

ительство подземных и надземных 

пешеходных переходов и реализация 

других капиталоемких проектов тре-

буют значительных денежных затрат.

Отдельная тема — безопасность де-

тей на улицах и дорогах. Этой проб-

леме, как отметил В. Н. Кирьянов, 

уделяется большое внимание, и до-

казательством тому — значительное 

сокращение числа погибших детей за 

время действия федеральной целевой 

программы на 2006–2012 гг. 

Докладчик заверил, что активная 

работа по предупреждению детского 

дорожного травматизма будет про-

должена, а любое дорожное происше-

ствие с детьми, по его мнению, сле-

дует расценивать как чрезвычайное. 

Детей надо целенаправленно учить 

правилам поведения на дорогах, фор-

мировать у них понимание опасно-

сти. Но в первую очередь необходимо 

повышать ответственность взрослых, 

потому что во всех дорожно-транс-

портных происшествиях, связанных 

с детьми, основная вина ложится на 

взрослых.

И хотя, как отметил В. Н. Кирьянов, 

об этой важной проблеме говорится 

уже не в первый раз, объема прово-

димой предупредительной работы все 

равно еще недостаточно. Работающих 

в школах педагогов следует готовить к 

преподаванию основ обучения детей 

безопасному поведению на дорогах. 

Нужно на постоянной основе обес-

печивать повышение квалификации 

педагогического состава и в профиль-

ных институтах, совершенствование 

специальных программ. 

Завершая свой доклад, В. Н. Кирья-

нов подчеркнул, что затронул лишь 

часть вопросов, не касаясь многих 

направлений деятельности по преду-
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преждению дорожных происшествий, 

снижению тяжести последствий, и 

выразил надежду, что во время работы 

«круглых столов» будут более обстоя-

тельно обсуждены самые насущные 

проблемы и выработаны предложе-

ния, которые послужат основой для 

повышения эффективности деятель-

ности всех участников, связанных с 

решением обозначенных проблем. 

В деятельности по повышению без-

опасности дорожного движения глав-

ное, по мнению докладчика, не утра-

тить наметившиеся положительные 

тенденции в изменении состояния 

аварийности и целенаправленно про-

водить работу по дальнейшему улуч-

шению обстановки на дорогах. 

Как подчеркнул министр транс-

порта Российской Федерации 

М. Ю. Соколов, транспортный ком-

плекс является базовой системообра-

зующей отраслью экономики, мате-

риальной основой территориального 

и социального единства страны. Вме-

сте с тем транспорт представляет со-

бой источник гибели и травматизма 

людей, вредного воздействия на окру-

жающую среду и здоровье населения. 

Согласно экспертным данным на до-

рогах в мире ежегодно гибнет более 

миллиона человек и каждый пятый 

из них ребенок, свыше 50 млн человек 

получают травмы и увечья. Смерт-

ность и травматизм на дорогах — это 

вынужденная плата за технический 

прогресс, скорость, автомобилиза-

цию и индустриализацию общества. 

Представленную статистику аварий-

ности на российских автомобильных 

дорогах докладчик дополнил числом 

в 20 тыс. преждевременных смертей 

в год, причиной которых, по эксперт-

ной оценке, являются такие факторы 

риска для здоровья населения страны, 

как выбросы транспортом загрязняю-

щих веществ и шумовое загрязнение 

территорий.

Наряду с основной причиной до-

рожно-транспортных происше-

ствий — нарушением водителями 

правил дорожного движения — есть 

целый ряд сопутствующих факторов, 

негативно влияющих на состояние 

безопасности дорожного движения в 

Российской Федерации. К таким при-

чинам, по мнению М. Ю. Соколова, 

относятся: отсутствие четкого распре-

деления полномочий и правовые про-

белы в сфере организации дорожного 

движения, низкое качество работы 

городских транспортных систем, на-

рушение водителями и субъектами 

предпринимательской деятельности 

норм по обеспечению безопасности 

перевозок пассажиров и грузов авто-

мобильным и городским пассажир-

ским транспортом, недостаточное 

нормативно-правовое регулирование 

в сфере автомобильных дорог и до-

рожной деятельности, ненадлежащее 

состояние дорог федерального значе-

ния.

Как отметил докладчик, Минтранс 

России предпринимает серьезные 

шаги в целях устранения указанных 

проблем. Совершенствуется законо-

дательство, реализуется комплекс мер 

нормативно-правового, контрольно-

надзорного и инфраструктурного ха-

рактера. Цель этих действий состоит 

в том, чтобы сделать дорожное движе-

ние безопасным и удобным для води-

телей, пассажиров и пешеходов.

В последние годы крайне обостри-

лась транспортная, а вместе с ней и 

экологическая ситуация в крупных 

городах Российской Федерации. Эта 

проблема связана с быстрым ростом 

автомобилизации населения при су-

щественном отставании в развитии 

транспортной инфраструктуры, ре-

зультатом чего стала хроническая 

перегрузка улично-дорожной сети, 

падение эффективности работы 

транспортных систем и снижение без-

опасности и качества жизни в горо-

дах. С недавнего времени к решению 

проблем в области организации до-

рожного движения подключен Мин-

транс России, за которым закреп лен 

организационно-правовой блок. 

С целью формирования эффек-

тивной системы управления деятель-

ностью по организации дорожного 

движения в Минтрансе подготовлен 

соответствующий проект федераль-

ного закона. Данным законопроектом 

предлагаются изменения, обеспечи-

вающие разграничение полномочий 

между уровнями исполнительной 

власти, определение компетенции, 

обязанностей и зон ответственности 

государственных и муниципальных 

органов управления, создание меха-

низмов финансовой поддержки дея-

тельности региональных и местных 

властей в сфере транспортного пла-

нирования и организации дорожного 

движения, а также создание механиз-

мов контроля и надзора за соблю-

дением установленных требований 

в области организации дорожного 

движения, механизма аудита органи-

зации дорожного движения и транс-

портной экспертизы документации 

по организации дорожного движения 

и совершенствования нормативно-

методического обеспечения в сфере 

организации дорожного движения. 

Будущий федеральный закон об 

организации дорожного движения 

должен стать фундаментом для еди-

ной системы отраслевых норматив-

ных правовых актов, подзаконных 

актов и федеральных законов пря-

мого действия и создать условия для 

последующего повышения качества 

и безопасности дорожного движения. 

В связи с этим докладчик выразил 

надежду на конструктивное взаимо-

действие с депутатами и сенаторами и 

поддержку с их стороны при рассмот-

рении данного законопроекта Феде-

ральным Собранием.

Кроме того, для целей решения 

проблемы автомобильных заторов 

Минтрансом России подготовлен и 

представлен в Правительство проект 

ф
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федерального закона о внесении из-

менений в отдельные законодатель-

ные акты Российской Федерации, ко-

торым установлены дополнительные 

требования по присоединению объ-

ектов капитального строительства, 

предназначенных для торговли и до-

рожного сервиса, к автомобильным 

дорогам, усиление административ-

ной ответственности за нарушение 

данных требований и контроль за их 

исполнением.

В качестве примера инфраструк-

турных проектов в области дорож-

ного движения М. Ю. Соколов при-

вел проект федеральной программы 

по совершенствованию городских 

транспортных систем в Российской 

Федерации, реализация которой за-

планирована при непосредственном 

финансовом и организационно-тех-

ническом участии Всемирного бан-

ка. Этой программой предусмотрены 

укрепление институционального по-

тенциала России в области развития 

городских транспортных систем, ре-

ализация в отобранных российских 

городах пилотных инвестиционных 

проектов, направленных на повыше-

ние качества и безопасности функци-

онирования транспортных систем, а 

также на создание условий, способ-

ствующих повышению потенциала 

российских городов в области управ-

ления транспортом.

В целях нормативно-правового 

обеспечения безопасности перево-

зок пассажиров и грузов автомобиль-

ным городским транспортом Мин-

трансом России также подготовлены 

и утверждены пакеты документов, 

регулирующих режим труда и отды-

ха водителей, отклонение движения 

транспортных средств, осуществля-

ющих перевозки пассажиров, опас-

ных, крупногабаритных и тяжело-

весных грузов, от установленных 

маршрутов следования, неисправ-

ность автотранс портных средств, на-

рушение требований по перевозке 

опасных, крупногабаритных и тяже-

ловесных грузов. Для нормативно-

правового регулирования дорожной 

деятельности за последние пять лет 

принято более 50 законодательных и 

других нормативных правовых актов, 

в том числе технический регламент 

Таможенного союза «Безопасность 

автомобильных дорог».

Вместе с тем, как отметил доклад-

чик, аварийность на автомобиль-

ных дорогах федерального значения 

по-прежнему недопустимо высока. 

Тенденция снижения основных по-

казателей аварийности на федераль-

ных автомобильных трассах с 2005 г. 

сменилась их ростом в 2011 г., и по 

сравнению с 2010 г. количество ДТП 

увеличилось на 5,7%, количество по-

гибших — на 11 и раненых почти на 

4%. Число ДТП по причинам, связан-

ным с дорожными условиями, воз-

росло более чем на 2%, а количество 

погибших в таких ДТП увеличилось 

на 15, раненых — на 2%. 

Высокая аварийность на федераль-

ных дорогах, на взгляд М. Ю. Соколо-

ва, напрямую связана с недостаточ-

ным финансированием необходимых 

работ по содержанию и ремонту, в том 

числе капитальному, автомобиль-

ных дорог федерального значения и, 

как следствие, с их ненадлежащим 

эксплуатационным состоянием. Из 

общей протяженности федеральных 

автомобильных дорог (50 тыс. км) 

только 39% (около 19,5 тыс. км) со-

ответствуют нормативным требова-

ниям к транспортно-эксплуатацион-

ным показателям, а более четверти 

(13,5 тыс. км) обслуживают движение 

в режиме перегрузки. 

Одним из необходимых условий 

приведения эксплуатационного со-

стояния автомобильных дорог в соот-

ветствие с требованиями норматив-

ных документов является переход на 

финансирование расходов по ремон-

ту и содержанию по утвержденным 

Правительством Российской Феде-

рации нормативам денежных затрат. 

В 2011 г. принято решение о созда-

нии дорожных фондов, позволяющих 

при среднесрочном и долгосрочном 

планировании развития автомобиль-

ных дорог общего пользования иметь 

стабильное финансовое обеспечение 

всех направлений дорожной деятель-

ности. Федеральным законом об ав-

томобильных дорогах и дорожной 

деятельности предусмотрен переход 

к 100%-ному обеспечению данных 

расходов из федерального бюджета к 

2014 г. Постановлением Правитель-

ства Российской Федерации № 1206 

утверждены Правила формирования 

и использования бюджетных ассиг-

нований Федерального дорожного 

фонда. Этими Правилами предусмо-

трены направления расходов, среди 

которых приоритетное — обустрой-

ство автомобильных дорог в целях 

повышения безопасности дорожного 

движения. 

В рамках совершенствования си-

стемы внутриотраслевого контроля 

в соответствии с Правилами орга-

низации и проведения работ по ре-

монту и содержанию автомобильных 

дорог федерального значения при-

казом Минтранса России утвержден 

Порядок проведения оценки уровня 

содержания автомобильных дорог 

общего пользования федерального 

значения. Наиболее эффективны-

ми мероприятиями, влияющими на 

уменьшение количества ДТП на ава-

рийно-опасных участках, являются 

строительство пешеходных переходов 

в разных уровнях, устройство линий 

электроосвещения, установка осевого 

дорожного ограждения, препятству-

ющего выезду транспортных средств 

на встречную полосу движения, на-

личие круглогодичной дорожной раз-

метки.

Только за последние четыре года на 

автомобильных дорогах федерального 

значения было отремонтировано поч-

ти 20 тыс. км дорог и 57 пог. км мостов 

и путепроводов, установлено и заме-

нено 2 860 км дорожного ограждения, 

345 тыс. дорожных знаков, 710 тыс. 

направляющих устройств, выполне-

но устройство более 1,5 тыс. км линий 

искусственного освещения, постро-

ено более 60 пешеходных переходов в 

разных уровнях и установлено свыше 

70 светофорных объектов. За послед-

ние два года введено в эксплуатацию 

609 км дорог и 12,5 пог. км искусствен-

ных сооружений. В рамках федераль-

ной целевой программы «Повышение 

безопасности дорожного движения 

в 2006–2012 годах» за четыре послед-

них года было установлено 158 линий 

искусственного освещения. В итоге 

только за 2011 г. количество наиболее 

опасных участков уменьшилось поч-

ти на 20%. 

До 2018 г. на федеральных автомо-

бильных дорогах планируется осу-

ществить установку около 2,5 тыс. км 

дорожного ограждения, 70 тыс. штук 

дорожных знаков, более 1 млн на-

правляющих устройств, 3,3 тыс. км 

линий искусственного освещения, 

156 пешеходных переходов в разных 

уровнях и 138 светофоров, а также 

347 км пешеходного ограждения.
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Ссылаясь на отечественный и за-

рубежный опыт, докладчик отметил, 

что ощутимые результаты обеспече-

ния безопасных условий движения 

могут быть достигнуты путем реа-

лизации мероприятий по внедрению 

более эффективных схем, методов и 

средств организации дорожного дви-

жения, включая инновационные, 

которым Минтранс России уделяет 

особое внимание. В первую очередь 

это автономные осветительные си-

стемы на солнечных батареях для ос-

вещения наиболее опасных участков 

дорог. В 2011 г. установлено 75 таких 

объектов, в 2012 г. запланировано уже 

311. Также это дорожные световозвра-

щатели и светодиодные индикаторы 

на солнечных батареях, активный до-

рожный знак «пешеходный переход», 

работающий на автономном источ-

нике питания, противоослепляющие 

экраны, светодиодные светофоры, 

железобетонные парапетные ограж-

дения высокой удерживающей спо-

собности. Применение инновацион-

ных технологий позволит обеспечить 

ликвидацию очагов аварийности и 

добиться снижения финансовых за-

трат на содержание средств регулиро-

вания.

В заключение М. Ю. Соколов под-

черкнул, что только при тесном 

взаимодействии федеральных, ре-

гиональных и местных органов госу-

дарственной власти, исполнительной 

власти и депутатского корпуса, бизне-

са и науки возможно построение без-

опасной дорожной среды для водите-

лей, пассажиров и пешеходов.

В. Федоров, учащийся школы 

№ 163 Центрального района Санкт-

Петербурга, участник программы 

«Юный автомобилист», заметил, что 

сегодня подростки увлечены компью -

терными играми, среди которых не 

последнее место занимают виртуаль-

ные гонки на машинах, где побеж-

дает самый стремительный гонщик. 

И большинство подростков мечтают 

«гонять» на настоящих автомобилях. 

При этом исчезает грань между игрой 

и действительностью, стирается чув-

ство ответственности даже за свою 

собственную жизнь на реальной до-

роге.

Далее В. Федоров рассказал о про-

граммах центра детского техническо-

го творчества. Начальная програм-

ма «Школьник, дорога, автомобиль» 

ориентирована на правила дорожного 

движения для пешеходов и на дей-

ствия в опасных дорожных ситуаци-

ях. Следующая программа — «Юный 

автомобилист» — предполагает из-

учение правил дорожного движения в 

качестве пассажира и даже водителя, 

а также обучение оказанию первой 

медицинской помощи. 

В. Федоров отметил, что необходи-

мо пройти путь от игры и увлечения 

автомобилями до высококультурного 

участника дорожного движения, что-

бы уважительное отношение пешехо-

дов и водителей стало нормой жизни.

Говоря об услышанных на конгрес-

се страшных цифрах, отражающих 

количество детей, которые гибнут на 

дорогах, получают серьезные травмы 

и становятся инвалидами, В. Федо-

ров обещал рассказать об этом своим 

одноклассникам. 

По его мнению, перед каждой шко-

лой и детским учреждением для безо-

пасности детей должны быть установ-

лены «лежачие полицейские». Также 

от имени своих друзей он обратился 

с просьбой о строительстве специ-

альных дорожек для велосипедистов, 

таких как в Дании, позволяющих ез-

дить и в дождь, и в снег.

Как отметил заместитель министра 

внутренних дел Азербайджанской 

Рес публики О. И. Залов, безопасность 

дорожного движения является важ-

ной составной частью правопорядка 

в обществе и должна рассматриваться 

как один из приоритетных вопросов. 

Значительный рост уровня автомо-

билизации и вместе с ним увеличе-

ние числа дорожно-транспортных 

происшествий, просчеты в решении 

существующих проблем ощутимо от-

ражаются на складывающейся ситуа-

ции — растет число жертв, наносится 

ущерб экономике.

В Азербайджанской Республи-

ке, как сообщил докладчик, данная 

проб лема рассматривается комплекс-

но, в рамках соответствующего 

правового поля. С учетом положе-

ний международных документов, в 

особенности Венской конвенции о 

дорожном движении, нормативно-

правовая база обеспечения безопас-

ности дорожного движения приведе-

на в соответствие с международными 

стандартами и продолжает совершен-
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ствоваться. Идет последовательная 

работа по внедрению современных 

технических средств и автоматизиро-

ванных систем повышения качества и 

безопасности дорог, пассажирских и 

грузовых перевозок, улучшению по-

тенциала транспортной инфраструк-

туры, усилению контроля за участни-

ками дорожного движения.

Дорожное движение в Азербай-

джанской Республике интенсивно 

развивается. Количество транспорт-

ных средств за последние семь лет 

увеличилось в 2,4 раза. Построено 

и реконструировано около 4 тыс. км 

дорог первой и второй категории, а 

также дорог местного значения с ас-

фальтобетонным покрытием. Еже-

годно в Азербайджане на инфра-

структурные проекты, в том числе 

предполагающие строительство и ре-

монт автомобильных дорог, выделя-

ются значительные средства. Только 

за период 2005–2011 гг. на дорожную 

инфраструктуру было потрачено бо-

лее 7 млрд долл. Построено множе-

ство мостов, подземных и надземных 

пешеходных переходов. Особое вни-

мание уделяется проведению назем-

ных ремонтных работ, состоянию 

системы освещения улиц, раздели-

тельных полос на магистральных до-

рогах. Устанавливаются новые све-

тодиодные светофоры и дорожные 

знаки.

Положительно, по оценке 

О. И. За лова, зарекомендовало себя 

введение в эксплуатацию автома-

тизированной системы управления 

дорожным движением в Баку и дру-

гих крупных городах страны. Только 

в столице установлено около 2 тыс. 

видеокамер, с помощью которых в 

реальном времени можно получить 

видеоизображение дорожной ситуа-

ции в наиболее оживленных местах, 

на перекрестках основных транс-

портных артерий. 

В целях усовершенствования транс-

портной системы, повышения уров-

ня транспортных услуг, регулировки 

движения общественного транспорта 

и оптимизации маршрутов движе-

ния в 2010 г. был создан бакинский 

Центр интеллектуального управле-

ния транспортом. С помощью данно-

го центра можно отслеживать движе-

ние транспорта в столице, управлять 

движением более 2 тыс. маршрутных 

автобусов. 

На дорогах страны повсеместно 

применяются стационарные и пере-

движные радары, фиксирующие ско-

рость движения методом фотогра-

фирования. Значительно повышена 

и роль государственной дорожной 

полиции, сотрудники которой по-

следовательно переоснащаются но-

вейшими техническими средствами 

контроля. Начиная с 2005 г. парк пат-

рульных автомобилей и мотоциклов 

дорожной полиции в основном пред-

ставлен моделями, оснащенными 

бортовыми компьютерами и видеоре-

гистраторами. 

Организация и проведение прак-

тических мероприятий обуслав-

ливают определенные позитивные 

изменения. В последние годы наме-

тилась тенденция снижения риска 

аварийности, уровня смертности, 

травматизма на дорогах, в том числе 

детского. Тесное взаимодействие по-

лиции с медицинскими службами, 

Министерством по чрезвычайным 

ситуациям позволяет максимально 

сократить сроки прибытия на место 

происшествия, своевременно оказы-

вать помощь пострадавшим, снижать 

тяжесть последствий ДТП. 

В центре внимания Министерства 

внутренних дел Азербайджанской 

Рес публики находится правовая ра-

бота среди молодежи, подростков и 

детей. Распространяются многочис-

ленные пособия по изучению правил 

дорожного движения в общеобразова-

тельных школах. Совместно с работ-

никами Министерства образования 

проводятся различные конкурсы на 

тему безопасности дорожного движе-

ния. Сотрудники дорожной полиции 

регулярно в прямом эфире популяр-

ных телеканалов подробно информи-

руют население о ситуации на доро-

гах, состоянии дорожного движения, 

дорожно-транспортных происше-

ствиях и нарушителях. В рамках «го-

рячей линии» даются практические 

рекомендации водителям. Особое 

место отводится агитационно-воспи-

тательной работе среди населения — 

ежедневно транслируется множество 

видеороликов, анимационных филь-

мов по указанной теме.

Вместе с тем, как отметил доклад-

чик, проблема остается, и предпри-

нимаются попытки ее комплексного 

решения, поиска наиболее эффек-

тивных механизмов. Продолжается 

работа над новыми программами по 

предотвращению дорожно-транс-

портных происшествий, усовершен-

ствованию транспортной системы в 

республике. Одновременно государ-

ственная дорожная полиция на ос-

нове анализа тенденции увеличения 

числа ДТП регулярно выступает с 

инициативой об ужесточении адми-

нистративной ответственности нару-

шителей.

В завершение своего выступле-

ния О. И. Залов выразил уверенность 

в том, что объединенные усилия 

международных, государственных, 

общественных структур будут спо-

собствовать оздоровлению дорожной 

ситуации, предупреждению ДТП, 

свободному перемещению пассажи-

ров, упрочению и развитию экономи-

ческих и культурных связей.

Генеральный директор ОАО 

«КамАЗ» С. А. Когогин, подчеркнув, 

что главным в дорожных ситуациях 

является человеческая жизнь, остано-

вился на некоторых экономических 

аспектах дорожно-транспортных 

про исшествий. По оценке Всемирно-

го банка, потери от аварий за 2011 г. 

составили 2,5% российского ВВП — 

1 трлн 360 млрд руб. В 2012 г. прогно-

зируется уже 1,5 трлн руб. потерь.

Основная причина таких потерь — 

состояние дорожной сети. И дело даже 

не в том, что дорожная сеть недоста-

точно развивается, просто темпы раз-

вития дорожной инфраструктуры в 

разы отстают от темпов автомобили-

зации страны. Ограничить желание 

людей приобретать легковые автомо-

били невозможно, налицо и растущие 

потребности экономики в коммерче-

ском транспорте. 

Сегодня главный перевозчик Рос-

сийской Федерации — это железная 

дорога, а средняя скорость перемеще-

ния вагона составляет 9 км/ч. То есть 

железнодорожный транспорт пере-

стал отвечать требованиям экономи-

ки вследствие большой перегрузки.

Автомобилестроители, понимая 

сложившуюся ситуацию, работа-

ют над совершенствованием авто-

мобилей. Современный автомобиль 

оснащен множеством специальных 

устройств, которые помогают во-

дителю на дороге. Это и тормозные 

системы, и стабилизаторы курсовой 

устойчивости, и радары, предотвра-

щающие столкновение. 
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С. А. Когогин рассказал о разра-

ботке и создании таких электронных 

устройств, в частности компанией 

«WABCO». Так, небольшой элек-

тронный прибор, стоимостью около 

600 евро, позволит сэкономить 1% 

топлива, и в течение полутора лет его 

установка окупится. Однако опро-

бование на тренажере показало, что 

неподготовленный водитель, допу-

ская множество ошибок, не способен 

выйти на заданный уровень расхода 

топлива. То есть возникает проблема 

подготовки водителей. Сегодня для 

автопроизводителей одной из глав-

ных проблем становится то, что за 

руль автомобиля садится человек, ко-

торый не умеет им пользоваться.

В связи с этим, как сообщил до-

кладчик, было проведено тестирова-

ние уровня подготовки современных 

водителей на контингенте посту-

пивших на армейскую службу сол-

дат. Оказалось, что по пятибалльной 

шкале средняя оценка немного пре-

вышает 2 балла. 

Попытки разобраться в сложив-

шейся ситуации выявили следующее. 

Учебные школы, которые готовят во-

дителей, имеют на подготовку одного 

курсанта 13 тыс. 482 руб., при этом 

программой предусмотрено 60 час. 

практики езды на автомобиле. То есть 

простая арифметика показывает не-

соответствие обозначенного финан-

сирования и необходимых затрат, что 

в итоге сказывается на подготовке во-

дителей.

В автомобильной корпорации 

«КамАЗ» стали заниматься разработ-

кой собственных программ обучения. 

И когда с теми же солдатами в сервис-

ном центре были проведены занятия 

на тренажерах, то за две недели сред-

няя оценка превысила 4 балла. Следо-

вательно, по мнению С. А. Когогина, 

сегодня тех, кто хочет получить пра-

ва, не нужно учить шесть месяцев; 

при правильной постановке учебного 

процесса нормального водителя мож-

но подготовить за две недели.

Следующим этапом стал подбор 

исполнителей заказов на разработку 

тренажеров. Была выбрана компания 

«Эйдос». С точки зрения докладчика, 

продемонстрированный на конгрес-

се тренажер обладает максимальной 

эффективностью в подготовке води-

телей. 

Таким образом, констатировал 

С. А. Когогин, в системе ДОСААФ 

нужно менять технологию обуче-

ния — необходимо ввести в стандар-

ты подготовки водителей новые 

требования, в том числе элементы 

тренажерной подготовки. Это позво-

лит сократить пробеговые испытания 

и лучше готовить водителей. Кроме 

того, предлагаемая методика позво-

ляет добиться прозрачности: прихо-

дящий на обучение курсант получает 

жетон с магнитной лентой и весь про-

цесс обучения контролируется. В ито-

ге у него уже не остается шансов плохо 

сдать экзамены и необоснованно по-

лучить права.

Генеральный директор Фонда 

Международной автомобильной фе-

дерации Д. Уорд отметил, что он был 

участником четырех конгрессов, по-

священных безопасности на дорогах. 

Затем докладчик обратился к теме Де-

сятилетия действий по обес печению 

безопасности дорожного движения. 

Д. Уорд подчеркнул, что ежегодно на 

дорогах планеты фиксируется 50 млн 

травм, 1,3 млн смертей. К 2030 г., по 

прогнозу, дорожные аварии станут пя-

той основной причиной смертности в 

мире, достигнув показателя 2,4 млн 

человек ежегодно. Цель Десятилетия 

действий — стабилизировать, а затем 

снизить уровень смертности на доро-

гах. Это потребует 50%-ного сниже-

ния прогнозируемого уровня смерт-

ности к 2020 г., что позволит спасти 

5 млн жизней, предотвратить 50 млн 

травм и сэкономить 3 млрд долл. со-

циальных издержек.

Десятилетие действий по обеспече-

нию безопасности дорожного движе-

ния привело к активизации сотруд-

ничества в данной сфере. Глобальный 

план осуществления Десятилетия 

действий касается нескольких основ-

ных аспектов, среди которых безопас-

ные дороги, безопасные автомобили и 

безопасное поведение на дорогах. 

Д. Уорд положительно оценил 

действия Российской Федерации, в 

частности, позволившие уменьшить 

количество смертей на российских 

дорогах, и отметил, что именно по 

инициативе России в 2009 г. в Москве 

состоялась Первая всемирная мини-

стерская конференция по безопас-

ности дорожного движения. На этой 

конференции говорилось и об эко-
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номической стороне вопроса. Под-

считанный ущерб составляет более 

500 млрд долл. США, из них прибли-

зительно 100 млрд долл. приходится 

на развивающиеся экономики. Это 

огромные средства, которые можно 

было бы потратить на цели развития. 

Следовательно, необходимо безот-

лагательно начать совместную выра-

ботку системных мер по обеспечению 

безопасности дорожного движения, 

наладить и координировать между-

народное сотрудничество.

В настоящее время человечество 

переживает беспрецедентный рост 

использования населением транс-

портных средств, и количество машин 

еще будет увеличиваться. Потребова-

лось 100 лет, чтобы достичь отметку в 

1 млрд транспортных средств на пла-

нете, но за ближайшие 10 лет будет до-

стигнута цифра в 2 млрд, что окажет 

серьезное влияние на безопасность 

дорожного движения и сбаланси-

рованную мобильность населения. 

В 2020 г. годовой объем продаж авто-

мобилей, согласно прогнозам, соста-

вит 120 млн единиц, с долей развива-

ющихся стран в 61%. 

Д. Уорд подчеркнул важность по-

тенциала «Большой двадцатки», 

играющей значительную роль в ав-

томобильной промышленности. На 

«Большую двадцатку» приходится 

около 80% использования транспорт-

ных средств, а также 25% смертей 

в результате ДТП. Поэтому страны 

«Большой двадцатки» должны при-

нимать активное участие в реализа-

ции целей Десятилетия действий по 

обеспечению безопасности дорожно-

го движения.

Докладчик упомянул важный меж-

дународный саммит, проведенный 

в июне 2012 г. в Рио-де-Жанейро. На 

нем была принята декларация, в ко-

торой впервые признается важность 

обеспечения безопасности дорожного 

движения как составляющей устой-

чивого развития. И это результат 

инициативы со стороны Российской 

Федерации. 

В 2015 г. истекает срок действую-

щих Целей развития тысячелетия. 

Ожидается, что одной из новых це-

лей развития после 2015 г. будет обес-

печение безопасности и устойчивого 

развития транспорта. Это следующая 

тема для обсуждения в рамках между-

народного сообщества, которое нач-

нется на Генеральной Ассамблее ООН 

в Нью-Йорке в сентябре 2013 г.

Также в сентябре 2013 г. в Санкт-

Петербурге состоится саммит «Боль-

шой двадцатки», который станет гло-

бальной площадкой для обсуждения 

проблем в области экономического 

развития и даст своевременный им-

пульс включению в повестку дня це-

лей устойчивого развития и безопас-

ности транспорта. С учетом быстро 

растущего автопарка и доминиру-

ющей роли «Большой двадцатки» в 

мире она должна быть заинтересо-

вана в данном обсуждении. Хотелось 

бы, как отметил докладчик, чтобы 

слова превращались в дела. 

Д. Уорд выразил удовлетворение 

тем, что ему довелось взаимодей-

ствовать с практиками этого дела, в 

частности с г-ном Кирьяновым. В по-

следние 10 лет растет внимание к во-

просам безопасности на дорогах, до-

стигаются определенные результаты, 

объявлено Десятилетие действий по 

обеспечению безопасности дорожно-

го движения. 

Директор Научно-исследователь-

ского института неотложной детской 

хирургии и травматологии, президент 

Национальной медицинской палаты 

Л. М. Рошаль в начале своего выступ-

ления высказался против сокраще-

ния штатов сотрудников полиции, но 

вместе с тем он поддержал ужесточе-

ние наказаний, которое должно вес-

тись параллельно с воспитательной 

работой. Необходимо, чтобы сотруд-

ник, обнаруживший пьяного водите-

ля, желающего откупиться, понимал, 

что тоже будет за это отвечать. Одна-

ко нужно соблюсти следующие усло-

вия — достаточная заработная плата и 

социальная защита сотрудников по-

лиции.

Необходимо понимать, что авто-

мобиль — это орудие убийства и са-

моубийства. И каждый, кто прихо-

дит получать права, должен осознать 

серьезность этого факта. Печальная 

статистика такова, что если сложить 

всех убитых в России из оружия и всех 

погибших, включая детей, при терак-

тах (Беслан, «Норд-Ост»), то число 

смертей при ДТП все равно будет в 

несколько раз больше. 

Как известно, безопасности на до-

рогах способствуют хорошие дороги, 

хорошие машины, воспитанные дети, 

трезвые и ответственные водители. 

В качестве ответа на вопрос : «Где их 

взять?», докладчик привел пример ра-

боты с конкретной школой, учащие-

ся которой не имеют повреждений 

при ДТП. Но таких школ немного. По 

мнению Л. М. Рошаля, задача мини-

стерства образования — распростра-

нять такой опыт. В связи с этим он 

предложил внести в итоговое реше-

ние конгресса пункт о введении во 

всех школах страны соответствующе-

го стандарта и внедрении передового 

опыта.

Докладчик напомнил, что основ-

ной возраст травмированных де-

тей — 5–15 лет. Среди них много де-

тей-пешеходов. Следовательно, надо 

усилить работу директоров школ по 

профилактике таких травм, причем 

министерству образования необходи-

мо делать это системно. 

Сейчас увеличилось число травм у 

детей-пассажиров, но это тоже управ-

ляемая ситуация. Проблема здесь за-

ключается в качестве детских кресел. 

Проведенное исследование показало, 

что в России иногда продаются несер-

тифицированные кресла, которые в 
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Европе запрещены. Поэтому необхо-

димо усилить контроль за качеством 

удерживающих устройств; кроме 

того, нужно следить за тем, где сидит 

ребенок и как он зафиксирован. 

Еще одна проблема — это дети-во-

дители. Л. М. Рошаль сообщил о за-

конодательной инициативе, касаю-

щейся регистрации малой техники 

и сдачи молодыми водителями экза-

менов. В последние годы наблюдает-

ся увеличение смертности и тяжести 

повреждений при мопедных травмах, 

а ведь еще есть скутеры. Вместе с тем 

было время, когда даже на велосипе-

дах имелись номера. 

Необходимо подумать и об ответ-

ственности родителей, которые поку-

пают детям такие «игрушки» и потом 

ни за что не отвечают. Через НИИ не-

отложной детской хирургии и трав-

матологии ежегодно проходит около 

6–7 тыс. детей с изолированными и 

сочетанными травмами, наиболее 

тяжелые из них — с травмами вслед-

ствие дорожно-транспортных проис-

шествий. И сегодня проблемой явля-

ется не только численность умерших 

детей, но и количество ставших инва-

лидами. Это очень тяжелая группа де-

тей, которым иногда никто не может 

помочь. 

Говоря об оказании первой меди-

цинской помощи, в том числе детям, 

Л. М. Рошаль подчеркнул необходи-

мость не формального, а серьезного 

обучения водителей, поскольку они 

первыми оказываются на местах 

трагедий. По мнению докладчи-

ка, тот, кто не овладел хотя бы на-

выками первой помощи, получать 

права не должен. Нужно, чтобы во-

дители поняли, насколько это важ-

но. Не только ты должен оказывать 

помощь, но и тебе в случае необхо-

димости могут ее оказать. Поэтому 

необходимы базы, классы, манеке-

ны, кадры и финансовые средства. 

Нельзя давать лицензии школам, 

которые не имеют таких сертифи-

цированных классов. Следует вве-

сти определенный стандарт. Дан-

ное направление можно развивать 

на основе частно-государственного 

партнерства. Л. М. Рошаль призвал 

также внести это предложение в ре-

шение конгресса. Почти те же тре-

бования, по мнению докладчика, 

нужно предъявлять и к линейным 

машинам, которые вторыми оказы-

ваются на местах происшествий. 

Как подчеркнул Л. М. Рошаль, ко-

эффициент полезного действия ин-

формации о том, сколько человек 

погибло за сутки, невысок. Нужно 

сделать акцент на истоках трагедии, 

на том, почему это произошло, и де-

лать это надо постоянно.

Российская Федерация — страна 

огромная, ее не сравнить с Европой, 

где основные показатели в 3–4 раза 

лучше. Для улучшения ситуации в 

России важно, в частности, время 

прибытия карет «скорой помощи» 

или вертолетов, так же как и доставка 

пострадавших в оснащенные больни-

цы. Докладчик отметил, что сегодня 

в здравоохранении сложилось ката-

строфическое положение с кадрами. 

Из-за низкой заработной платы спе-

циалисты уходят, в том числе и из 

«скорой помощи». Если в ближайшее 

время не исправить ситуацию, то в 

здравоохранении может наступить 

коллапс. На этом фоне непонятны 

предложения Министерства финан-

сов уменьшить долю финансиро-

вания здравоохранения с 3,4% ВВП 

до 2,8% — одного из самых низких в 

мире. 

Л. М. Рошаль подчеркнул, что явля-

ется сторонником оказания помощи 

детям в специализированных стацио-

нарах. На крыше хирургического кор-

пуса возглавляемого им НИИ имеется 

вертолетная площадка. При институ-

те есть специализированная брига-

да «скорой помощи», с которой вы-

езжают анестезиолог и травматолог. 

Но в огромной России таких центров 

мало, значит, необходимо создавать 

условия, повышать знания и умения 

врачей по всей стране.

За один-два года осуществить та-

кие меры нельзя, это длинный и тя-

желый путь, требующий соответству-

ющего финансирования и упорства. 

Л. М. Рошаль выразил надежду, что 

новая государственная программа 

повышения безопасности дорожного 

движения до 2020 г. будет взвешенной 

и учитывающей все прошлые дости-

жения и просчеты. 

Как заметил В. И. Лысаков, первый 

заместитель председателя Комитета 

Государственной Думы Федерального 

Собрания Российской Федерации по 

конституционному законодательству 
и государственному строительству, 

председатель координационного со-

вета межрегиональной общественной 

организации автомобилистов «Сво-

бода выбора», проблема пьянства на 

дорогах является крайне острой. Вы-

зовы времени, ожидания общества 

требуют от законодателей, от госу-

дарственной власти более четких, бы-

стрых и бескомпромиссных решений.

Практика показывает, что суще-

ствует группа водителей, представ-

ляющая общественную опасность. 

Это водители, постоянно нарушаю-

щие правила дорожного движения. 

Именно они в большинстве случаев 

становятся виновниками ДТП с тяже-

лейшими последствиями. Поэтому, 

заметил докладчик, надо подумать, 

как таких водителей остановить на 

пути к трагедии. Нередко у них име-

ются целые пачки штрафных квитан-

ций, причем штрафы могут быть и не 

оплачены. 

Конечно, любой человек может 

оступиться — отвлечься и нарушить 

разметку или скоростной режим, 

но заплатив штраф и получив такой 

урок, он становится более вниматель-

ным на дороге, более критичным по 

отношению к себе. Однако есть води-

П
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тели, которые за год совершают по 10, 

15, 20, 50 правонарушений. Понятно, 

что их поведение совершенно неадек-

ватно, что они не остановятся в том 

числе и перед применением спиртных 

напитков перед тем, как сесть за руль. 

Именно к этой группе злостных на-

рушителей принадлежат виновники 

страшных, резонансных ДТП на до-

рогах России.

Пришла пора подумать о том, что-

бы взыскивать с таких нарушителей 

не просто большие штрафы, а штра-

фы, которые будут иметь геометри-

ческую прогрессию в зависимости от 

количества нарушений ПДД. Потому 

что те санкции, которые предусмот-

рены законодательством к водителям, 

повторно севшим за руль в состоянии 

опьянения (административный арест 

до 15 суток, причем до этого они уже 

были лишены водительского удосто-

верения), не оказывают должного 

воздействия.

В. И. Лысаков выразил удивление 

в связи с тем, что внедрение в законо-

дательство и в практику администра-

тивного ареста за повторное управле-

ние в состоянии опьянения вызвало 

сильное сопротивление и считалось 

нарушением прав личности. Обще-

ство не было готово к тому, чтобы 

приоритет жизни поставить над при-

оритетом прав личности. Однако даже 

такая революционная на тот момент 

мера, как административный арест, 

сейчас не является действенной. 

Появляется все больше автомо-

билистов, и соответственно растет 

группа водителей, которые, будучи 

лишены прав, продолжают ездить без 

них, а также в нетрезвом состоянии. 

Причем никакие предлагаемые меры, 

в том числе постановка на медицин-

ский учет, на них не действуют. Эти 

автомобилисты продолжают ездить 

без водительского удостоверения, 

что нередко заканчивается очередной 

трагедией. Поэтому такие меры адми-

нистративной ответственности, как 

административный арест до 15 суток 

и заочное увеличение срока лишения 

права на управление транспортным 

средством, по мнению докладчика, в 

настоящее время совершенно неэф-

фективны. Есть «чемпионы», которые 

лишены водительского удостовере-

ния на 30, 50, 80 лет вперед. Даже по-

жизненное лишение прав не исправит 

ситуацию, поэтому, по мнению до-

кладчика, пришло время предусмот-

реть и уголовную ответственность за 

такие деяния. 

Как подчеркнул В. И. Лысаков, ког-

да под колесами пьяного водителя по-

гибают один или несколько человек, 

это не может рассматриваться как 

случайное, непредумышленное убий-

ство. Это — преднамеренное убийство 

или как минимум покушение на него. 

Надо менять понятийный аппарат, 

критерии, законодательную базу, с 

тем чтобы действительно предусмат-

ривалась жесткая уголовная ответ-

ственность для человека, севшего за 

руль в состоянии опьянения — нарко-

тического или алкогольного. 

В качестве наказания для водите-

лей, совершающих эти деяния, могут 

быть предусмотрены обязательные 

работы в большом объеме. Это одна 

из форм ответственности, которая 

позволит на определенное время 

изолировать от общества социально 

опасного человека. Рассматривается 

также вопрос о конфискации имуще-

ства. Автомобиль — источник повы-

шенной опасности, и вполне логично, 

с точки зрения докладчика, у води-

теля, управляющего автомобилем в 

состоянии опьянения, данный источ-

ник повышенной опасности изъять. 

Высказывания некоторых правоведов 

и правозащитников о том, что тем 

самым ущемляется право собствен-

ности, по мнению докладчика, не-

корректны — право на жизнь должно 

стоять выше права собственности. 

В случае если такой водитель ездит по 

доверенности, консолидированную 

ответственность должен нести тот 

человек, который доверяет свой авто-

мобиль лицу, ведущему асоциальный 

образ жизни.

Последняя проблема, на которую 

обратил внимание В. И. Лысаков, 

связана с необходимостью вернуться 

к определению критериев состояния 

опьянения. В настоящее время в за-

конодательной базе такие критерии 

отсутствуют. Поэтому нередко любое 

количество алкоголя в крови, которое 

может быть не связано с употребле-

нием спиртных напитков, является 

основанием для судебных органов 

лишить водителя прав. В Европе, на-

пример в Норвегии и Швеции, су-

ществуют жесткие нормы — 0,2 про-

милле. Но это не разрешение выпить. 

Произошла подмена понятий, и мно-

гие в России восприняли 0,3 про-

милле, допустимые некоторое время 

назад, как разрешение употребить не-

много спиртного. Как подчеркнул до-

кладчик, в России необходим «сухой 

закон», но он должен учитывать все 

нюансы.

Директор Департамента по вопро-

сам транспорта, водных ресурсов и 

информационно-коммуникацион-

ных технологий Всемирного банка 

Х. Л. Иригойен поделился опытом 

построения стратегии, предусматри-

вающей развитие безопасного транс-

порта. Это первая программа в рамках 

Десятилетия действий по обеспече-

нию безопасности дорожного движе-

ния. 

Дорожно-транспортные происше-

ствия — основная причина смертно-

сти среди молодежи до 29 лет, явля-

ющаяся важнейшей проблемой для 

всего международного сообщества, 

и в первую очередь для стран, где на-

блюдается рост автомобилизации. 

В 2004 г. были впервые опубликованы 

«Сводки с дорожных фронтов». Дан-

ное периодическое издание содержит 

статистический материал по состоя-

Д б
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нию дорожного движения, дорожной 

безопасности в разных странах. 

В 2008 г. при участии Всемирного 

банка был создан специальный ме-

ханизм обеспечения дорожной без-

опасности. Значительной вехой ста-

ла Первая всемирная министерская 

конференция по безопасности дорож-

ного движения, прошедшая в 2009 г. в 

Москве. Как отметил докладчик, Рос-

сия сохраняет лидирующие позиции, 

координируя данный вопрос в рамках 

мирового сообщества. 

В настоящее время существуют ме-

ханизмы для выхода на обозначенные 

рубежи уменьшения смертности на 

дорогах. Залогом успеха является по-

литическая воля на самом высоком 

уровне. Страны теряют до 2% ВВП 

вследствие дорожно-транспортных 

происшествий. Политика должна 

быть долгосрочной, последователь-

ной, комплексной, касающейся и ка-

чества транспорта, и медицинского 

обслуживания. Необходимо настой-

чиво работать с факторами риска, 

такими как превышение скорости, 

опасные участки дорог и др. Это пред-

полагает в том числе новые законы, 

что не везде легко осуществимо. Од-

нако, как показывает опыт, следова-

ние этому направлению дает немед-

ленные результаты.

Кроме того, нужны долгосрочные 

инвестиции, «инвестиции для жиз-

ни». Также требуются новые кон-

струкции дорог, более совершенное 

освещение, изоляция проезжей и пе-

шеходной частей, выделение транзит-

ных коридоров для тяжелогрузного 

транспорта, оснащение всех автомо-

билей средствами безопасности, мо-

ниторинг состояния транспорта и до-

рог, внедрение электронных средств 

и автоматических систем контроля 

и т. д. Значительному сокращению 

количества ДТП в городах, решению 

вопросов ликвидации пробок, обес-

печения топливом и др. способствует, 

например, развитие общественного 

транспорта. 

Докладчик обратил внимание на то, 

что должно быть устойчивое финан-

сирование приоритетных программ 

обеспечения дорожной безопасности. 

Существуют разные модели: и бюд-

жетные ассигнования, и налоговые 

поступления. Предпосылкой успе-

ха является национальная страте-

гия. Необходимо финансировать все 

структуры, занимающиеся решением 

этих вопросов. 

Обеспечение безопасности на до-

рогах во многих странах рассматри-

вается в качестве национальной цели 

и получает необходимое финанси-

рование. Странам следует наращи-

вать потенциал различных структур, 

разных уровней власти, в том числе 

в плане сбора данных и стандартиза-

ции информации, касающейся этой 

проблемы. Кроме того, необходим 

эффективный мониторинг результа-

тов мероприятий по повышению без-

опасности дорог. 

В заключение Х. Л. Иригойен при-

вел пример Австралии, где с 1970 г. по 

2010 г. на 132% увеличились объемы 

дорожного движения. Стране удалось 

справиться с данной проблемой бла-

годаря реализации стратегии, пре ду-

сматривающей обеспечение безопас-

ности на дорогах, отлаженной системе 

работы «скорой помощи», жесткому 

правоприменению законодательных 

актов, а также задействованному в 

полном объеме институциональному 

потенциалу.

Как заверил докладчик, Всемир-

ный банк готов взаимодействовать со 

странами, наращивая потенциал раз-

личных правительственных структур 

для повышения безопасности на до-

рогах. 

Министр внутренних дел Латвий-

ской Республики Р. Козловскис, по-

приветствовав участников заседания 

от имени Правительства Латвийской 

Республики, рассказал об опыте 

Латвии, соответствующем политике 

Европейского Союза в сфере обеспе-

чения безопасности дорожного дви-

жения.

Как отметил докладчик, Латвия — 

сравнительно небольшое государ-

ство, население которого составляет 

около 2 млн человек. При этом ко-

личество водителей по отношению к 

общему количеству жителей состав-

ляет более 30%, достигая примерно 

650 тыс. человек. Вместе с тем число 

зарегистрированных единиц авто- и 

мототранспорта заметно выше — око-

ло 800 тыс. При общей длине дорог в 

стране, достигающей 100 тыс. км, эти 

показатели свидетельствуют о доста-

точно высокой интенсивности движе-

ния на дорогах, которая продолжает 

расти. Географическое расположение 

Латвии, а также ее быстрорастущая 

экономика обусловливают увеличе-

ние транзитного транспорта, в основ-

ном грузового и в летний период лег-

кового.

Обеспечение общественного пра-

вопорядка и охраны безопасности 

входит в перечень основных функций 

Министерства внутренних дел Лат-

вийской Республики, за исполнение 

которых на практике отвечает госу-

дарственная полиция. Согласно за-

кону она является главным органом, 

который несет ответственность за 

безопасность на дорогах, регулирует 

передвижение транспортных средств 

и пешеходов, контролирует состояние 

дорог, а также техническое состояние 

транспортных средств организаций, 

обеспечивающих дорожное движе-

ние.

Консультативным органом, оказы-

вающим содействие в разработке еди-

ной политики в области безопасности 

на дорогах, является Европейский со-

вет по безопасности дорожного дви-

жения. Он состоит из руководящих 

должностных лиц ответственных 

министерств, руководителей ком-

петентных госпредприятий и служб 
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внутренних дел, а также из предста-

вителей самоуправления.

На основании задач, поставленных 

европейской концепцией безопас-

ности дорожного движения, кото-

рая также изложена в «Белой книге» 

транспортной политики Евросоюза, 

в Латвии утверждена программа без-

опасности дорожного движения на 

2007–2013 гг. В соответствии с этой 

программой поставлена цель — к 

2013 г. уменьшить количество погиб-

ших в ДТП по сравнению с 2001 г. на 

70%. На сегодняшний день, как от-

метил Р. Козловскис, число погибших 

в дорожно-транспортных происше-

ствиях уменьшилось более чем в два 

раза. Уже к концу 2011 г. уровень сни-

жения составил почти 68%. 

Для достижения поставленной 

цели было реализовано множество 

мероприятий, в том числе усовер-

шенствование нормативных актов и 

проведение их правового регулирова-

ния. Существенных результатов уда-

лось добиться после введения систе-

мы учета штрафных очков в 2004 г., а 

также ужесточения мер наказания за 

нарушение правил дорожного движе-

ния. Был введен административный 

арест и увеличены денежные штрафы.

В 2007 г. Сеймом Латвии были 

приняты законодательные акты, не-

обходимые для внедрения системы 

использования фоторадаров. С их 

помощью кроме фиксации скорост-

ных параметров движения авто- и 

мототранспорта существует возмож-

ность определить наличие страхова-

ния гражданской ответственности 

владельца транспортного средства, а 

также прохождения технического ос-

мотра. В случае фиксации нарушения 

штраф высылается владельцу почтой. 

Устанавливаются фоторадары, как 

правило, в тех местах, где зафиксиро-

вано наибольшее количество ДТП в 

течение двух последних лет. 

Практика использования фотора-

даров побудила автоводителей вни-

мательнее следить за допустимой ско-

ростью движения своего транспорта. 

Так, к примеру, в 2012 г. по сравнению 

с 2011 г. количество водителей, нару-

шивших скоростной режим, умень-

шилось на 10%. Применение фото-

радаров на латвийских дорогах также 

выявило тенденции значительного 

улучшения статистики человеческих 

жертв. Ведь в большинстве случаев 

ДТП происходят именно вследствие 

превышения допустимой скорости. 

Показатель уменьшения на 68% к 

концу 2011 г. по сравнению с 2001 г. 

числа погибших в дорожно-транс-

портных происшествиях на террито-

рии Латвии отражает самое стреми-

тельное падение уровня смертности 

на дорогах Евросоюза. Средний евро-

пейский результат не превышает 43%.

Тем не менее, несмотря на уже до-

стигнутые высокие результаты, в 

июле 2010 г. Европейской комиссией 

была принята программа безопас-

ности дорожного движения на 2011–

2020 гг., согласно которой количество 

погибших на европейских дорогах в 

течение 10 лет начиная с 2011 г. необ-

ходимо уменьшить вдвое.

В соответствии с изложенным при-

нято решение впредь особое вни-

мание уделять разъяснению правил 

дорожного движения, при этом ис-

пользуя все удобные способы контак-

та с населением, в том числе средства 

массовой информации, проводя бесе-

ды с будущими потенциальными ав-

товодителями в учебных заведениях, 

школах и детсадах, а также привлекая 

служителей церкви. Кроме того, не-

обходимо применение новых инже-

нерно-технических решений в раз-

витии инфраструктуры дорог, а также 

усовершенствование контроля участ-

ников дорожного движения, с ис-

пользованием для этого технических 

средств и возможностей служебного 

персонала.

Как заключил докладчик, опыт 

Латвии в области обеспечения без-

опасности на дорогах показывает, 

что, несмотря на положительные ре-

зультаты в борьбе с грубыми наруше-

ниями правил дорожного движения, 

предстоит дальнейшая большая ра-

бота.

Заместитель министра Российской 

Федерации по делам гражданской 

обороны, чрезвычайным ситуациям и 

ликвидации последствий стихийных 

бедствий А. П. Чуприян сообщил, что 

за 2011 г. МЧС России свыше 155 тыс. 

раз реагировало на дорожно-транс-

портные происшествия; это на 21% 

больше по сравнению с 2010 г. Если 

пять лет назад МЧС привлекалось 

в связи с дорожно-транспортными 

происшествиями 10–20 раз в сутки, в 

настоящее время приходится реаги-

ровать 500–600 раз в сутки. В 2011 г. 

сотрудники МЧС деблокировали, т. е. 

извлекли, более 24 тыс. пострадав-

ших. 

Один из ключевых акцентов дея-

тельности МЧС России — формиро-

вание культуры безопасности жизне-

деятельности, в том числе безопасного 

поведения на улицах и дорогах. Боль-

шое внимание уделяется таким про-

цессам, как подготовка школьников. 

В 2010 г. министерством совместно 

с общеобразовательными учрежде-

ниями Москвы создана городская 

экспериментальная площадка «Раз-

работка системы формирования 

транспортной культуры обучающих-

ся как фактор успешной профилакти-

ки детского дорожно-транспортного 

травматизма». 

Кроме того, МЧС является партне-

ром федеральной целевой программы 

«Повышение безопасности дорож-

ного движения в 2006–2012 годах». 

Благодаря этой программе появилась 

целая сеть учебных центров, куда 

приходят и школьники, и студенты, 

и курсанты, и спасатели. В одном из 

таких центров, расположенном в Но-

гинске Московской области, за два 

б
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года прошли обучение более 3 тыс. 

человек. 

А. П. Чуприян высказал пожела-

ние, чтобы рамки такого обучения 

расширялись, так как важно не про-

сто сориентировать детей или подго-

товить спасателей, чрезвычайно важ-

но, например, обучить водителей, 

перевозящих опасный груз, не только 

правилам дорожного движения, но 

и правилам выживания на дорогах, 

тем более с учетом той ответствен-

ности, которую они несут. В основ-

ном же, когда говорится о до рож-

но-транс порт ных происшествиях, 

подразумевается легковой транспорт. 

В действительности, как заметил до-

кладчик, очень сложно подготовить 

специалистов и отработать техноло-

гию реагирования тогда, когда про-

исходит столкновение различного 

транспорта с железнодорожным, при 

перевозке грузов, тем более опасных, 

или при перевозке пассажиров авто-

бусами и т. д. Желательно, чтобы раз-

личные министерства и ведомства, в 

том числе и Минтранс, знали о суще-

ствовании таких учебных центров и 

о возможности проведения обучения 

в этой области.

МЧС разрабатывает разные техно-

логии доставки пострадавших в ле-

чебные учреждения, в частности по-

явилась авиационная составляющая, 

которой полностью обеспечена трасса 

Москва — Санкт-Петербург. Как от-

метил докладчик, ежегодно прово-

дятся соревнования профессионалов 

МЧС на территории Всероссийского 

выставочного центра. Посещают их и 

сотрудники ГИБДД. 

В завершение А. П. Чуприян об-

ратился к сенаторам с просьбой спо-

собствовать исправлению ситуации, 

когда сотрудники МЧС, приезжая на 

место происшествия раньше кареты 

«скорой помощи», согласно действу-

ющему законодательству не имеют 

права оказать медицинскую помощь.

Президент Фонда «Форд Мотор 

Компани» Д. Велла, отметив важ-

ность обсуждения вопросов безопас-

ности на дорогах, рассказал о воз-

главляемой им благотворительной 

организации, которая финансируется 

из доходов «Форд Мотор Компани».

Компания «Форд», существую-

щая уже более 100 лет и «поставив-

шая Америку на колеса», является 

крупнейшим производителем авто-

мобильного транспорта, вторым на-

циональным и пятым мировым ав-

топроизводителем. Компания имеет 

90 заводов и предприятий по всему 

миру. В России первый автомобиль 

был продан в 1907 г. С того времени 

«Форд Мотор Компани» постоянно 

присутствует в российской экономи-

ке. Так, в 1929 г. компания «Форд» на-

чала строительство Горьковского ав-

тозавода, который до сих пор работает 

и выдает продукцию. 

После распада Советского Союза 

«Форд Мотор Компани» разверну-

ла производственное строительство 

по всей России, став первой ино-

странной компанией, которая от-

крыла здесь производство. В 2012 г. 

вместе с партнером «Соллерс» «Форд 

Мотор Компани» впервые запущено 

совместное производство по изго-

товлению запасных частей для авто-

мобилей «форд» — крупнейшей ино-

марки в Российской Федерации. 

Как отметил докладчик, автомоби-

лизация в России идет очень быстро. 

Следовательно, нужны инвестиции, 

которые, в частности, поступают от 

компании «Форд». В Ленинградской 

области строятся четыре завода, где 

будут трудиться тысячи российских 

граждан. Выпускаются новые автомо-

били — «форд фокус», «форд мондео», 

«форд эксплорер»; это транспортные 

средства, произведенные с исполь-

зованием передовых инженерных ре-

шений и оснащенные современными 

системами безопасности. 

Д. Велла отметил, что буквально в 

течение нескольких дней он понял, 

насколько велика в России напряжен-

ность на дорогах. Российские граж-

дане, почувствовав вкус свободы на 

дорогах, столкнулись с соответству-

ющими социальными и медицински-

ми последствиями. «Форд Соллерс» 

вместе с Министерством иностран-

ных дел Российской Федерации и с 

участием «Форд Мотор Компани» 

приступил к формированию нового 

отношения к поведению на дороге в 

условиях растущей автомобилизации 

в рамках общей кампании по улучше-

нию безопасности на дорогах. 

Как заявил докладчик, бизнес, ко-

торый только гонится за прибылью, 

обречен на неудачу. В 1936 г. Г. Форд 

основал благотворительный фонд, 

который поддерживает целый ряд 

инициатив, вкладывает средства в об-

учение, в безопасность, в дороги и т. д. 

Фонд гордится своими достижения-

ми, в том числе в вопросах безопасно-

сти автомобилей, став инициатором 

разработки всевозможных электрон-

ных устройств по устойчивости авто-

мобиля, новых конструкций корпуса 

машины, ремней безопасности, поду-

шек безопасности и т. д.

Д. Велла рассказал о существую-

щей в Соединенных Штатах Америки 

программе фонда, которая называет-

ся «Води и живи». Основная адресная 

аудитория программы — подростки. 

Они умеют водить машину, точнее, 

«крутить руль», но не умеют ориен-

тироваться в сложных ситуациях, 

результатом чего оказываются огром-

ные потери жизней. С этим мириться 

нельзя. Фондом подготовлен целый 

ряд методических пособий по обуче-

нию молодежи безопасному стилю 

вождения, культуре безопасности. 

Программа была запущена 10 лет на-

зад, и за эти годы смертность среди 

молодежи сократилась вдвое. 

С 2012 г. программа по обучению 

безопасному вождению вышла за пре-
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делы США, и сейчас фонд работает 

над вопросом построения и распро-

странения этой программы в России. 

Каждый год на дорогу выходят новые 

водители, и даже опытному водителю 

не повредит дополнительное обуче-

ние. 

В заключение докладчик подчерк-

нул, что необходимо вывести разго-

вор на высокую политическую трибу-

ну и делать все, чтобы таких программ 

было много. Только делясь опытом и 

обмениваясь предложениями, можно 

добиться результата.

Заместитель министра образова-

ния и науки Российской Федерации 

И. М. Реморенко в своем выступлении 

остановился на двух основных момен-

тах. Первое — то, что уже делается и 

приносит результаты в сфере обеспе-

чения безопасности дорожного дви-

жения и соответствующего образова-

ния детей. Второе — проблемы, над 

которыми еще предстоит работать, в 

том числе совместными усилиями.

В данном контексте дети подразде-

ляются на три группы: дети-пешехо-

ды, дети-водители и дети-пассажиры. 

Это разные группы и разные ситуа-

ции. За последние годы наблюдается 

уменьшение числа дорожно-транс-

портных происшествий и гибели в 

них детей первой группы — детей-пе-

шеходов. Удается улучшать такие со-

ставляющие, как правила дорожного 

движения и следование им со сторо-

ны детей-пешеходов.

Во-первых, вводятся новые обра-

зовательные стандарты и новые про-

граммы, которые ориентированы не 

только на то, чтобы изучить и запом-

нить определенные правила, но и на 

постоянное воспроизводство ситу-

ации их применения в конкретных 

жизненных условиях. Это особенно 

важно, потому что, в отличие от таких 

предметов, как физика, химия, био-

логия, правила дорожного движения 

представляют собой знания, которые 

применяются не когда-нибудь при 

выборе профиля обучения, а непо-

средственно в жизни. 

Разработан курс «Обеспечение без-

опасности жизнедеятельности», из-

даются новые учебники, в которых 

разбираются задачи, связанные с 

конкретными ситуациями на доро-

гах. Самое главное, что, решая такие 

задачи, дети воспринимают себя и в 

качестве других участников дорож-

ного движения. Это очень важно: та-

ким образом формируется понимание 

того, что можно ожидать от других в 

процессе дорожного движения. Не-

возможно изучить и воспроизвести в 

школьной практике все ситуации, но 

можно научиться моделировать раз-

ные обстоятельства.

Во-вторых, проводятся различные 

конкурсы, многие из которых стали 

традиционными и хорошо себя заре-

комендовали. Это конкурс «Безопас-

ное колесо», конкурс среди образо-

вательных учреждений «Дорога без 

опасностей», конкурс «Юные инспек-

тора дорожного движения», в кото-

ром дети соревнуются друг с другом, 

существенным образом улучшая свои 

результаты. В последние годы стали 

появляться интересные программы 

со стороны бизнеса и общественно-

сти, например, конкурс на лучшее 

оформление школьных рюкзаков све-

товозвращающими элементами орга-

низации «3М Россия».

В-третьих, используются так назы-

ваемые деятельностные формы. Это 

прежде всего детские автогородки, 

которых в Российской Федерации, с 

учетом общего количества школ, не 

так много. Данное направление, по 

мнению докладчика, надо развивать. 

В качестве образца создано 16 таких 

автогородков, которые для регионов 

должны стать моделью, позволяющей 

ориентироваться при организации 

подобной работы в школах.

Касаясь второго момента — суще-

ствующих проблем, И. М. Реморенко 

назвал крайне сложной ситуацию с 

детьми-водителями, имея в виду не 

только водителей скутеров, но и даже 

велосипедистов. Здесь, по мнению до-

кладчика, требуются действительно 

серьезные меры. Это не значит, что 

всех нужно учить водить скутеры, но 

для детей, которые ими пользуются, 

подобные программы можно было бы 

предусмотреть. 

Важным аспектом является ис-

пользование современного оборудо-

вания. В последнее время наблюдает-

ся такая тенденция: те инструктора, 

которые давно учат вождению и ко-

торые раньше относились к разного 

рода тренажерам со скепсисом, стали 

положительно о них отзываться. Это 

связано с тем, что современные тре-

нажеры отличаются чрезвычайно вы-

соким уровнем моделирования реаль-

ных ситуаций на дорогах. Кроме того, 

они обеспечивают обратную связь: 

можно определить те ситуации, кото-

рых больше всего боится водитель, и 

воспроизвести их на тренажере. 

В заключение докладчик подчерк-

нул, что если родители и взрослые все 

время показывают детям негативный 

пример — нарушают правила дорож-

ного движения, переходят дорогу в 

неположенном месте, то все школь-

ные программы и образовательные 

усилия становятся бесполезными. 

Поэтому просвещение взрослых оста-

ется серьезной проблемой. 

Председатель Комитета Совета 

Федерации Федерального Собрания 

Российской Федерации по Регламен-

ту и организации парламентской дея-

тельности В. А. Тюльпанов вспомнил 

о том, что некоторое время назад ми-

нистр внутренних дел Эстонской Рес-

публики был оштрафован за превы-

шение скорости, и задался вопросом: 

«Возможно ли такое в России?» По-

добный вопрос, по мнению доклад-

чика, смешон, потому что не только 

министры, которые передвигаются 

на машинах со спецсигналами, но и 
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многотысячная армия чиновников 

нарушают правила дорожного движе-

ния, рассчитывая на действенность 

своих документов. Более того, многие 

из тех, кто начинает свою карьеру во-

дителя, прежде всего заботятся о том, 

чтобы у них были «хорошие» номера 

и документы, позволяющие избежать 

ответственности за ДТП. 

По данным статистики, в России 

каждый год в результате ДТП поги-

бают 28 тыс. человек, а 270 тыс. стано-

вятся инвалидами. Что такое 270 тыс. 

человек? Это примерно население 

такого города, как Петрозаводск. 

И главная проблема здесь — даже не 

пьянство на дорогах, а нарушение 

скоростного режима. По мнению 

В. А. Тюльпанова, если принимается 

решение о введении уголовного нака-

зания за пьянство за рулем, то и за на-

рушение скоростного режима следует 

ввести более жесткое административ-

ное наказание, вплоть до админи-

стративного ареста. 

Говоря о ДТП с участием детей, 

докладчик сообщил, что в Санкт-

Петербурге находится единственный 

в России детский хоспис. Там детям 

пытаются облегчить последние дни 

их существования. Две трети из них — 

те, кто побывал в дорожно-транс-

портных происшествиях. В. А. Тюль-

панов назвал печальной статистику по 

Санкт-Петербургу, касающуюся ДТП 

с участием детей: в январе — авгус те 

2012 г. пострадало 413 ребенка, т. е. 

больше, чем за тот же период 2011 г.

В Санкт-Петербурге проходит ин-

тересный эксперимент. Уже около 

двух лет на улицах города работает 

общественный транспорт с необыч-

ной, но действенной социальной рек-

ламой. На кузове размещены понят-

ные как детям, так и взрослым знаки 

дорожного движения и «смайлики», 

«обращающиеся» к водителям с та-

кими призывами, как «Водители, вы 

ведь тоже родители» или «Уступи до-

рогу, я везу твоих друзей». По мнению 

докладчика, такой способ оказался 

эффективным, и «добрые» трамваи 

и «вежливые» троллейбусы не толь-

ко стали визитной карточкой Санкт-

Петербурга, но и способствовали 

уменьшению количества ДТП с обще-

ственным транспортом. Уважение на 

дороге — залог безопасности, и надо 

общими усилиями добиться того, 

чтобы уважительное и безопасное по-

ведение на дорогах стало нормой.

Заместитель министра образова-

ния Республики Беларусь В. А. Буд-
кевич подчеркнул, что проблема обес-

печения безопасности дорожного 

движения остро стоит во всем мире. 

Огромный ущерб, который наносит 

государствам дорожно-транспорт-

ный травматизм, позволяет отнести 

его к основным угрозам современно-

сти. Прогноз динамики автоаварий в 

мире, произведенный международ-

ными экспертами, свидетельствует о 

том, что, если не предпринять необ-

ходимых мер, смертность и инвалид-

ность к 2020 г. возрастут на 67%.

Концептуально действующие в Бе-

ларуси подходы к обеспечению без-

опасности дорожного движения в 

полной мере соответствуют мировым 

стандартам и позволяют адекватно 

реагировать на изменение дорожно-

транспортной обстановки. Вопросы 

обеспечения безопасности дорож-

ного движения контролируются на 

уровне Президента и Правительства 

Республики Беларусь. В республике 

приняты и реализуются нормативные 

правовые акты, необходимые для ре-

шения задач по обеспечению долж-

ного уровня дорожной безопасности; 

создана и эффективно действует По-

стоянная комиссия по обеспечению 

безопасности дорожного движения 

при Совете Министров Республики 

Беларусь.

Министерством образования вы-

строена система обучения безопас-

ному поведению на дорогах, начиная 

от детей дошкольного возраста и за-

канчивая учащимися учреждений 

профессионально-технического и 

среднего специального образования. 

В. А. Будкевич подчеркнул, что дан-

ная работа осуществляется в тесном 

взаимодействии с Управлением госу-

дарственной автомобильной инспек-

ции Министерства внутренних дел 

Республики Беларусь. В этой работе 

стороны определили для себя свое-

образный неформальный лозунг — 

«Не вместо, а вместе».

В учреждениях дошкольного об-

разования оборудованы специаль-

ные площадки по обучению детей 

правилам дорожного движения, в 

группах — уголки правил дорожного 

движения с дидактическими мате-

б
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риалами и играми, для реализации 

программы «Пралеска» разработаны 

конспекты занятий, викторин, празд-

ников по данной тематике, исполь-

зуется наглядная агитация, ведется 

пропаганда световозвращающей про-

дукции. 

Для учащихся 2–9-х классов уч-

реждений общего среднего образо-

вания проводятся факультативные 

занятия «Основы безопасности жиз-

недеятельности». В настоящее время 

этот факультатив ничем не отличает-

ся от учебного предмета. Объем курса 

определен учебным типовым планом 

для всех типов общеобразовательных 

учреждений, имеются утвержденная 

учебная программа, учебные посо-

бия для учащихся по всем классам, 

методические пособия для учителей, 

элект ронные средства обучения, курс 

изучается всеми учащимися класса, а 

не отдельными группами, осущест-

вляется оценка результатов деятель-

ности учащихся на содержательно-

оценочной основе, проводятся зачеты 

с фиксацией в классных журналах, 

публикуются инструктивно-методи-

ческие письма о преподавании фа-

культатива к началу учебного года, 

как и по всем учебным предметам. 

В новой редакции учебной про-

граммы «Основы безопасности жиз-

недеятельности» по сравнению с 

2008 г. на 15 часов увеличено время 

изучения раздела «Правила дорожно-

го движения». В течение года прово-

дятся зачеты по всем содержательным 

линиям учебной программы курса. 

Кроме того, перед зимними и летни-

ми каникулами проводятся дополни-

тельные зачеты по разделу «Правила 

дорожного движения». Для занятий 

с учащимися 2–9-х классов изданы 

учебные и учебно-методические по-

собия, разработаны электронные 

средства обучения, имеются методи-

ческие пособия для учителей.

Совместно с Управлением государ-

ственной автомобильной инспекции 

МВД разработан и реализуется план 

учебно-воспитательных и профилак-

тических занятий для воспитанников 

дошкольных учреждений и учащихся 

1–11-х классов учреждений общего 

среднего образования. В соответствии 

с планом ежемесячно в учреждениях 

дошкольного и общего среднего об-

разования сотрудники ГАИ вместе с 

педагогами проводят практические 

занятия по профилактике дорожно-

транспортного травматизма. Также 

совместно с Управлением ГАИ МВД 

утверждены Рекомендации по оформ-

лению уголка безопасности дорожно-

го движения в образовательных уч-

реждениях. 

В рамках внеклассной работы с 

участием Управления ГАИ проводят-

ся ежегодный Республиканский слет-

конкурс отрядов юных инспекторов 

дорожного движения, Республикан-

ский творческий конкурс для детей 

и подростков «Соблюдаем законы до-

рог!», Неделя безопасности движения, 

а также творческий конкурс «Без-

опасный переход», организованный 

газетой «Переходный возраст». В по-

следние годы сложилась традиция 

включать в программу проведения 

Дня знаний 1 сентября информацию 

по профилактике детского дорож-

но-транспортного травматизма; на 

праздник приглашаются сотрудники 

подразделений ГАИ.

Управлениями образования обл-

исполкомов, Комитетом по обра-

зованию Минского городского ис-

полнительного комитета совместно 

с региональными подразделениями 

ГАИ проводится целенаправленная 

работа по обеспечению безопасно-

сти пешеходных переходов вблизи 

учебных заведений. Во всех регионах 

республики в учреждениях общего 

среднего образования, которые рас-

положены вблизи нерегулируемых 

пешеходных переходов, созданы мо-

бильные группы, оказывающие по-

мощь группам учащихся при пере-

ходе через проезжую часть. В состав 

мобильных групп входят сотрудники 

ГАИ, педагоги, родители, учащие-

ся старших классов, члены отрядов 

юных инспекторов движения и обще-

ственной организации «Белорусский 

республиканский союз молодежи». 

Участники групп обеспечены све-

товозвращающими жилетами по-

вышенной видимости и макетами 

дорожного знака «Движение без оста-

новки запрещено». 

Деятельность мобильных групп 

осуществляется в период наиболее 

интенсивного движения учащихся к 

учреждениям образования: в течение 

30 минут до начала и после окончания 

учебных занятий. Системно данная 

работа проводится отрядами «стоп-

менов». Министерством образования 

разработаны, согласованы с МВД и 

утверждены методические рекомен-

дации по организации таких отря-

дов. Во всех регионах мероприятия по 

обес печению безопасности пешеход-

ных переходов вблизи учебных заве-

дений широко освещаются в СМИ. 

В Республике Беларусь с 1 июля 

2010 г. введены специальные требова-

ния к автобусам для перевозки детей, 

они содержатся в новом Государствен-

ном стандарте «Автобусы для перевоз-

ки детей. Общие технические требо-

вания», разработанном Белорусским 

государственным институтом стан-

дартизации и сертификации совмест-

но с МВД, Министерством транспор-

та и коммуникаций и Министерством 

образования. Этот документ устанав-

ливает общие технические требова-

ния к автобусам, предназначенным 

для перевозки детей в возрасте от ше-

сти до 18 лет по автомобильным доро-

гам общего пользования, в том числе 

цветографическим схемам наружных 

поверхностей автобусов, наличию и 

расположению надписей, опознава-

тельных знаков и специальным све-

товым сигналам.

В целях обучения учащихся учреж-

дений профессионального и среднего 

специального образования безопас-

ному поведению на дорогах, умень-

шения среди них случаев дорожно-

транспортного травматизма начиная 

с 2006/2007 учебного года предусмот-

рено обязательное изучение учеб-

ного предмета «Правила дорожного 

движения» в объеме восьми часов по 

программе, утвержденной Министер-

ством образования.

Вместе с тем, как отметил доклад-

чик, несмотря на проделанную ра-

боту по снижению уровня детского 

дорожно-транспортного травматиз-

ма, данная проблема не разрешена 

полностью. Под колесами автомоби-

лей продолжают гибнуть дети, и хотя 

наблюдается определенная положи-

тельная динамика, но статистика до-

рожно-транспортных происшествий 

с участием детей продолжает оста-

ваться тревожной. Поэтому работа по 

обеспечению безопасности дорожно-

го движения, профилактике детского 

дорожно-транспортного травматизма 

будет продолжена.

Заместитель директора Московско-

го научно-исследовательского инсти-

тута педиатрии и детской хирургии 
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В. М. Розинов, отметив очевидность 

гуманитарных, социальных, эконо-

мических, медицинских последствий 

детского дорожно-транспортного 

травматизма, сказывающихся на мо-

билизационном, трудовом, репродук-

тивном потенциале России с ее и так 

не вполне благоприятной демографи-

ческой характеристикой, предложил 

признать, что, несмотря на сформи-

рованную в обществе вследствие пе-

чально известных событий последне-

го времени депрессивную атмосферу, 

со сдержанным оптимизмом можно 

констатировать не просто некие изме-

нения цифр, а достаточно устойчивую 

тенденцию. 

Так, можно констатировать, что 

федеральная целевая программа по 

повышению безопасности дорожного 

движения позиционируется как один 

из приоритетных национальных про-

ектов. На это до известной степени 

ориентирована программа модерни-

зации, определенный результат дали 

и законотворческие усилия, по край-

ней мере в части изменения уровня 

административной ответственности 

нарушителей. Однако очень медленно 

меняется в лучшую сторону так назы-

ваемый индекс тяжести медицин-

ских последствий детского дорож-

но-транспортного травматизма. Это 

интегральный показатель, который 

включает в себя все: от организации 

дорожного движения до оказания 

специализированной медицинской 

помощи пострадавшему ребенку.

На известный российский вопрос 

«что делать?» совместными усилиями 

постарался ответить достаточно боль-

шой коллектив аналитиков оператив-

ных служб, медицинских специали-

стов всех уровней — представителей 

МВД, МЧС, Минздравсоцразвития.

Прежде всего удалось определить, 

что основной центр тяжести прихо-

дится на федеральные автомобильные 

дороги. Независимо от географиче-

ских, климатических, экономических 

характеристик региона ситуация на 

федеральных автомобильных доро-

гах в два — четыре раза тяжелее, чем в 

субъекте федерации в целом.

Для разрешения этой проблемы, 

по мнению докладчика, есть уни-

версальный ключ, который, по сути, 

сопряжен с двумя позициями. Во-

первых, к лечебно-эвакуационному 

обеспечению пострадавших следует 

привлечь службу медицины ката-

строф на регулярной основе, а не от 

случая к случаю, когда происходит 

какая-либо резонансная трагедия. 

Во-вторых, должно быть реализо-

вано то, что называется доктриной 

неотложной специализированной 

помощи. Сегодня существуют две мо-

дели — московская и свердловская, 

детерминированные в зависимости от 

медико-тактических характеристик 

региона. В результате работы с этими 

моделями были получены индикато-

ры, которые позволяют прогнозиро-

вать по крайней мере фиксированные 

показатели, обозначенные в докладе 

Всемирной организации здравоохра-

нения. 

Как отметил докладчик, есть се-

зонные и временнP ые закономерности 

формирования потока пострадавших. 

Основная тяжесть медицинских по-

следствий приходится на каникуляр-

ный период, на вторую половину дня, 

на субботы и воскресенья, т. е. в целом 

на тот период, когда медицинские ор-

ганизации работают в ослабленном 

режиме: остается дежурная бригада, 

не в полном объеме функционируют 

диагностические и вспомогательные 

службы и т. д. Разрешение данной 

проблемы сегодня требует определен-

ной политической воли. Необходимо 

понимать, когда система здравоохра-

нения должна работать в усиленном 

режиме, так же как все остальные 

оперативные службы. Важно выстро-

ить иерархическую систему обеспече-

ния пострадавшего в дорожно-транс-

портном происшествии. 

По оценке В. М. Розинова, за вре-

мя реализации федеральной целевой 

программы проведена успешная ра-

бота с так называемыми трассовыми 

больницами. Однако остается откры-

тым вопрос о том, что сегодня являет-

ся высшим уровнем в педиатрическом 

звене здравоохранения. Казалось бы, 

ответ очевиден: 35% объема специа-

лизированной медицинской помощи 

сейчас оказывается в детских боль-

ницах субъектов Российской Федера-

ции — республиканских, областных, 

краевых и окружных. Но далеко не 

в каждой из этих больниц есть не-

обходимый набор структурных под-

разделений, специалисты, которые 

ориентированы на оказание ургент-

ной помощи пострадавшим в дорож-

но-транспортных происшествиях, а 

это на 80% дети с множественными 

сочетанными травмами. Кроме того, 

весьма ограничены возможности эва-

куации, несмотря на то что первое 

санитарное задание на вылет в стране 

было дано в 1925 г. 

В качестве актуальных проблем 

докладчик также назвал нераспро-

странение высокотехнологичной ме-

дицинской помощи на неотложные 

состояния, отсутствие механизма из-

влечения средств ОСАГО на компен-

сацию прямых затрат медицинских 

организаций, формирование едино-

го информационного пространства, 

поз воляющего проследить причин-

но-следственную связь между инва-

лидностью ребенка, устанавливаемой 

по ограничениям жизнедеятельно-

сти, и самим фактом дорожно-транс-

портного травматизма.

Ф. Вурц, генеральный директор 

компании «Test & Training Inter na tio-

nal», поделился опытом применения 

второго этапа обучения начинающих 

водителей в Австрии.

По данным 2003 г., количество на-

чинающих водителей в возрасте от 
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18 до 24 лет среди населения Австрии 

составило 8,6%, а доля этой возраст-

ной группы в ДТП со смертельным 

исходом — 26,2%. Такое процентное 

соотношение стало главной причи-

ной принятия на государственном 

уровне целенаправленных мер для 

снижения аварийности этой катего-

рии водителей.

Разработка решения данной за-

дачи была поручена специалистам 

Федерального министерства транс-

порта, инноваций и технологий, ав-

томобильных клубов, ассоциации 

автошкол и так называемого курато-

риума (наблюдательного совета) по 

безопасности дорожного движения 

Австрии. 

Предпосылками и основными ус-

ловиями для реализации данного 

процесса стало привлечение к ра-

боте указанных организаций, соз-

дание централизованного реестра 

водительских удостоверений с тем, 

чтобы избежать дополнительных 

государственных затрат на местах; 

содействие осознанию проблемы с 

целью гарантировать поддержку но-

вовведения среди населения; при-

нятие во внимание международного 

опыта; адаптация процесса обуче-

ния вождению к новым условиям; 

внедрение системы на территории 

всей страны за счет создания обще-

национальной инфраструктуры, а 

также по возможности или по ситуа-

ции создание инфраструктуры ком-

мерческих организаций с тем, чтобы 

представить это как бизнес-идею, 

бизнес-модель.

Касаясь содержания второго этапа 

обучения водителей, Ф. Вурц пояс-

нил, что после того как человек по-

лучает водительское удостоверение, 

в течение двух — четырех месяцев 

он должен совершить одну поездку 

по городу с инструктором; в течение 

трех — девяти месяцев после полу-

чения удостоверения проводится 

обязательный тренинг по безопас-

ному вождению, а затем психоло-

гическая беседа в группе; в течение 

шести — двенадцати месяцев должна 

состояться вторая поездка по городу 

с инструктором, которая также затем 

обсуждается.

Главными шагами при внедрении 

второго этапа обучения были рас-

пределение функций и задач среди 

задействованных организаций, мар-

кетинг, анализ рынка посредством 

создания и реализации пилотного 

проекта, в котором приняло участие 

более 10 тыс. человек. Далее велась 

разработка стандартов и документа-

ции для исполнительных институ-

тов относительно инфраструктуры, 

квалификации инструкторов, со-

держания программ обучения; про-

верка возможностей для внедрения 

этой системы. Затем шло создание 

специальной комиссии для обеспе-

чения контроля за качеством дей-

ствий и давалась итоговая оценка 

принятых мер.

Главными преимуществами тако-

го подхода, как отметил докладчик, 

являются повышение безопасности 

дорожного движения, уменьшение 

количества аварий и, следовательно, 

снижение ущерба экономике стра-

ны, устойчивое повышение культуры 

вождения, предложение для инвес-

торов интересной бизнес-модели за 

счет формирования многофункцио-

нальных центров обучения, создание 

квалифицированных рабочих мест 

и более высокое позиционирование 

проблем безопасности дорожного 

движения посредством практическо-

го обучения молодых водителей. 



К РАТ К И Й  ОБ ЗОР 
З АС Е Д А Н И Й 

«К Р У ГЛ Ы Х  С Т О ЛОВ»
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Во вступительном слове С. М. Ки-
ричук отметил, что в целом тематика 

«круглого стола» нашла отражение в 

выступлении министра транспорта 

Российской Федерации на пленарном 

заседании конгресса. Однако задача 

участников «круглого стола» состо-

ит в том, чтобы отразить необходи-

мость комплексного развития всех 

компонентов дорожного движения в 

городах: планирования, градострои-

тельной политики, дорожного хозяй-

ства, автомобилизации населения, 

системы предупреждения травматиз-

ма среди пешеходов, особенно детей 

и т. п. Совершенствование организа-

ции дорожного движения не может 

ограничиваться ужесточением ответ-

ственности за нарушения, и важно 

совместными усилиями выработать 

предложения, которые специалисты в 

областях проектирования, градостро-

ительства, дорожного движения и т. д. 

могли бы реализовать на практике.

Научный руководитель ОАО «На-

учно-исследовательский инсти-

тут автомобильного транспорта» 

В. В. Донченко в докладе «О развитии 

проекта федерального закона “Об ор-

ганизации дорожного движения и 

внесении изменений в отдельные 

законодательные акты Российской 

Федерации”» отметил, что проблема 

перегруженности улично-дорожной 

сети — проблема сложная, комплекс-

ная, не разрешаемая только в рамках 

организации дорожного движения.

Министерству транспорта в 2010 г. 

Правительством была передана функ-

ция разработки государственной 

политики и нормативно-правового 

регулирования в сфере организации 

дорожного движения в части органи-

зационно-правовых мероприятий по 

управлению движением на автомо-

бильных дорогах. 

Основой решения транспортных 

проблем в городах должно являться 

ПЛАНИРОВАНИЕ И ОРГАНИЗАЦИЯ 
ДОРОЖНОГО ДВИЖЕНИЯ В ГОРОДАХ 

КАК ФАКТОР ОБЕСПЕЧЕНИЯ БЕЗОПАСНОСТИ 
НА ДОРОГАХ

М о д е р а т о р ы:

С. М. Киричук  —  председатель Комитета Совета Федера-
  ции Федерального Собрания Российской 
  Федерации по федеративному устройству, 
  региональной политике, местному само-
  управлению и делам Севера; 

Л. М. Липсиц  —  директор Департамента государственной 
  политики в области автомобильного и го-
  родского пассажирского транспорта Ми-
  нистерства транспорта Российской Феде-
  рации.

совершенствование транспортного 

планирования на основе оценки, про-

гнозирования транспортного спроса. 

При этом приоритет следует отдать 

мерам по улучшению работы обще-

ственного транспорта, повышению 

качества его услуг, развитию немо-

торизованных видов передвижения, 

стимулированию или регулированию 

транспортного спроса как методу по-

вышения пропускной способности су-

ществующей улично-дорожной сети.

Поскольку основной проблемой, 

с которой сталкиваются на практи-

ке те, кто занимается организацией 

дорожного движения, является от-

сутствие нормативно-правовой базы, 

было принято решение разработать 

силами Министерства транспорта 

проект федерального закона «Об ор-

ганизации дорожного движения и 

внесении изменений в отдельные за-

конодательные акты Российской Фе-

дерации».

В. В. Донченко обратил внимание 

на следующие положения данного за-

конопроекта.

Первое. Выделение организации 

дорожного движения в качестве са-

мостоятельного вида деятельности с 

соответствующим установлением от-

ветственности за ее осуществление, 

определением источников финанси-

рования и системой необходимого 

контроля и отчетности.

Второе. Увязка мер по организации 

дорожного движения с мерами по ре-

гулированию и ограничению транс-

портного спроса, его рациональному 

распределению между видами транс-

порта.

Третье. Введение механизма транс-

портной экспертизы проектов капи-

тального строительства как источни-

ков генерации спроса. 

Четвертое. Территориальный и се-

тевой подход к решению транспорт-

ных проблем.

И, наконец, пятое — принятие 

управленческих решений на основе 

долгосрочного прогнозирования ба-

ланса между транспортным спросом 

и пропускной способностью инфра-

структуры.

Предметом регулирования зако-

нопроекта, по образному сравнению 

докладчика, стали не правила «вза-

имоотношений между игроками на 

футбольном поле», а правила «орга-

низации чемпионата мира по футбо-

лу», «строительства стадионов», т. е. 

взаимоотношения не в горизонталь-

ной плоскости, регулируемые прави-

лами дорожного движения, а между 

органами власти и теми, кто пользу-

ется улично-дорожной сетью.

Законопроект в первую очередь 

предполагает создание единого по-

нятийного аппарата для обеспечения 

правового регулирования в соответ-

ствующей сфере, а также установле-

ние ответственности органов власти 

и органов местного самоуправления 

перед гражданами и обществом за 

обеспечение организации безопасно-

го и бесперебойного дорожного дви-

жения.

Проект федерального закона преду-

сматривает следующее:

— установление требований к по-

рядку взаимодействия субъектов орга-

низации и управления дорожным дви-

жением при реализации мероприя тий 

по организации движения;

— установление требований к ви-

дам, содержанию и процедурам со-

гласования и утверждения предпро-

ектной и проектной документации в 

сфере организации дорожного дви-

жения;
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— создание правовых основ для 

введения постоянных ограничений, 

в том числе и фискальных, на движе-

ние, остановку и стоянку автотранс-

портных средств на автомобиль-

ных дорогах с целью регулирования 

транспортного спроса;

— установление порядка финанси-

рования мероприятий по организа-

ции дорожного движения;

— установление принципов аудита 

организации дорожного движения;

— утверждение требований к ха-

рактеристикам состояния техниче-

ских средств организации дорожно-

го движения, порядку и процедурам 

подтверждения их соответствия.

Законопроект регулирует распре-

деление полномочий и ответствен-

ности в сфере организации дорожно-

го движения между органами власти 

различного уровня, начиная с Пра-

вительства, а также субъектами гра-

достроительной, дорожной и транс-

портной деятельности.

Предлагается схема проектной до-

кументации в сфере организации 

дорожного движения, увязанной с 

градостроительной документацией 

«по вертикали» и «по горизонтали». 

Представлены определенные требо-

вания к тому, какая документация 

должна разрабатываться для горо-

дов, населенных пунктов, террито-

рий с различным количеством на-

селения.

Поскольку реализация решений в 

сфере организации дорожного движе-

ния требует согласования с другими 

законодательными актами, в частно-

сти с Градостроительным кодексом, 

законами «О безопасности дорожного 

движения», «Об автомобильных до-

рогах и о дорожной деятельности в 

Российской Федерации и о внесении 

изменений в отдельные законодатель-

ные акты Российской Федерации», 

законопроектом предлагается целый 

ряд изменений и дополнений в дей-

ствующее законодательство.

Докладчик сообщил, что на дан-

ный момент разработана восьмая 

редакция законопроекта. Создана 

межведомственная рабочая группа по 

внесению в документ необходимых 

изменений и дополнений. В. В. Дон-

ченко выразил надежду, что в бли-

жайшее время согласования внутри 

Министерства транспорта будут за-

кончены и законопроект будет разо-

слан официально на межведомствен-

ное согласование.

В докладе начальника отдела Глав-

ного управления по обеспечению 

безопасности дорожного движения 

Министерства внутренних дел Рос-

сийской Федерации С. А. Рыжова 
«Анализ аварийности как важнейший 

элемент планирования» было отмече-

но, что Госавтоинспекция является 

на сегодняшний день структурой, ко-

торая обладает самым полным объ-

емом информации о дорожно-транс-

портных происшествиях, причинах и 

условиях их совершения. 

«Вертикальная» система прохожде-

ния данной информации с местного 

до федерального уровня создавалась 

на протяжении ряда лет.

Информация включает в себя опи-

сание места совершения дорожно-

транспортного происшествия (кон-

к ретный участок федеральной или 

другой дороги, в населенных пунк-

тах — номер дома и т. д.), вид проис-

шествия (столкновение, наезд и т. д.), 

дорожные условия, сведения о транс-

портных средствах, о лицах, которые 

пострадали в данном ДТП, о степени 

полученных ими травм.

С. А. Рыжов отметил, что в струк-

туре Госавтоинспекции был создан 

Аналитический центр безопасности 

дорожного движения, и одной из его 

задач стало совершенствование подхо-

да к сбору информации. В результате 

деятельности центра расширен пере-

чень показателей, характеризующих 

причины и условия совершения ДТП, 

и объектов на месте их совершения 

(регулируемые или нерегулируемые 

пешеходные переходы, перекрест-

ки равнозначных или неравнознач-

ных дорог, состояние проезжей ча-

сти и т. д.). Введена дополнительная 

характеристика личности участника 

ДТП, прежде всего это социальный 

статус, уровень образования и т. д.

Правонарушения, которые допу-

стили участники ДТП, разделены 

на отдельные категории, с тем чтобы 

выяснить, какие именно правона-

рушения непосредственно связаны с 

механизмом возникновения дорож-

но-транспортного происшествия. 

Соответственно, расширен блок ин-

формации, поступающей в МВД и за-

трагивающей вопросы технической 

неисправности транспортных средств 

участников дорожно-транспортных 

происшествий. Совместно с Росавто-

дором ГИБДД подготовила перечень 

неудовлетворительных дорожных ус-

ловий, недостатков в эксплуатации и 

содержании дорог, фиксируемых на 

месте совершения ДТП.

Важной задачей является правиль-

ная обработка и практическое ис-

пользование полученных данных. 

Для этого специалисты аналитиче-

ского центра работают с програм м-

ным обеспечением, позволяющим 

классифицировать всю информацию 

по отдельным направлениям. Благо-

даря данному методу, в частности, 

стали «прозрачны» до некоторой сте-

пени федеральные автомобильные 

дороги: об аварийных участках те-

перь известно с точностью до кило-

метра, идет целенаправленная работа 

по устранению так называемых узких 

мест.

Как указал докладчик, система 

имела один минус: недостаточно вы-

сокая актуальность получаемой ин-

формации. Данная проблема была 

решена: внедрена система передачи 

оперативной информации (не такой 

детальной, сроки давности не более 

трех часов) с места любого дорожно-

транспортного происшествия. С ее 

помощью специалисты получают 

четкую картинку конкретного ДТП 

со всеми причинами его совершения 

и берут под контроль их устранение. 

Госавтоинспекция уделяет повышен-

ное внимание контролю за эффектив-

ностью применения на российских 

дорогах комплексов видеофиксации 

нарушений правил дорожного движе-

ния. 

При рассмотрении причин и усло-

вий возникновения аварийных ситу-

аций можно увидеть явные огрехи в 

организации дорожного движения, в 

том числе с точки зрения установки 

технических средств его регулирова-

ния. Особую тревогу вызывают нере-

гулируемые пешеходные переходы на 

дорогах, где движение осуществляет-

ся в две–три полосы в одну сторону. 

В этих местах очень часто соверша-

ются наезды на пешеходов, особенно 

если переход не освещен или в дан-

ный момент отсутствовало исправное 

освещение. 

С. А. Рыжов обратил внимание со-

бравшихся на тенденцию обострения 

ситуации с детским дорожно-транс-

портным травматизмом. Было уста-
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новлено, что каждый второй погиб-

ший ребенок-пассажир перевозился 

без специального детского удержива-

ющего устройства. По итогам девяти 

месяцев 2012 г. можно сделать вывод, 

что положение в этой сфере улучши-

лось, что стало возможным благодаря 

целенаправленной работе всех про-

фильных ведомств.

Докладчик сообщил, что Госавто-

инспекция России в целях повыше-

ния безопасности пешеходов и пас-

сажиров подготовила предложения 

по внесению изменений в нормативы 

и стандарты применения техниче-

ских средств организации дорожно-

го движения. Данные предложения 

были выдвинуты на основе данных 

о дорожно-транспортных происше-

ствиях, имеющихся в Аналитическом 

центре.

С. А. Рыжов подчеркнул, что си-

стема сбора и анализа информации 

о дорожно-транспортных проис-

шествиях, действующая в ГИБДД, 

носит открытый характер. В рамках 

ее эксплуатации Госавтоинспекция 

взаимодействует с Федеральным до-

рожным агентством Министерства 

транспорта и с Министерством по 

делам гражданской обороны, чрез-

вычайным ситуациям и ликвидации 

последствий стихийных бедствий, 

преж де всего его ситуационным 

цент ром. По отдельным направлени-

ям между ведомствами идет прямой 

обмен информацией, в чем заинтере-

сованы все органы власти. В первую 

очередь это касается органов субъек-

тов Российской Федерации в сфере 

безопасности дорожного движения и 

дорожного хозяйства. 

Руководитель государственного 

казенного учреждения города Мос-

квы «Центр организации дорожного 

движения Правительства Москвы» 

И. Г. Королев и заместитель руко-

водителя Департамента транспорта 

и развития дорожно-транспортной 

инфраструктуры города Москвы 

Т. А. Малашенкова представили до-

клад «Роль ИТС (интеллектуальных 

транспортных систем) в повышении 

безопасности дорожного движения».

Как отметил И. Г. Королев, интел-

лектуальная транспортная система в 

Москве представляет собой совокуп-

ность трех основных систем: системы 

управления дорожным движением 

(АСУДД), системы фотовидеофик-

сации и системы диспетчеризации 

подвижного состава наземного пас-

сажирского транспорта. Основное 

влияние на повышение безопасности 

движения оказывает система фото-

видеофиксации. Совместно с ГИБДД 

города определяются очаги аварийно-

сти, устанавливаются стационарные 

комплексы, кроме того, действуют 

мобильные комплексы — передвиж-

ные, переносные и т. д. 

На сегодняшний день удалось до-

стичь определенного успеха: как по-

казывает статистика, на всей тер-

ритории Москвы количество ДТП с 

пострадавшими уменьшилось на 12%. 

Это означает, что запланированные 

показатели снижения аварийности 

удалось превысить. 

И. Г. Королев привел пример Зе-

леноградского административного 

округа, удаленного от центра Москвы 

«небольшого города». Улично-до-

рожная сеть Зеленограда достаточно 

компактна, и в сжатые сроки удалось 

практически на 70% «закрыть» город с 

точки зрения систем фотовидеофик-

сации. Уменьшение количества ДТП 

с последствиями на сегодняшний 

день составило не менее 40%, а чис-

ло погибших по сравнению с девятью 

месяцами в 2011 г. за неполный 2012 г. 

вышло на нулевой показатель. Эти 

цифры, как отметил докладчик, ком-

ментариев не требуют и подтвержда-

ют то, что власти Москвы движутся в 

правильном направлении. 

В настоящее время планируется 

внедрение фиксации новых составов 

нарушений: проезда на красный свет, 

выезда на встречную полосу. До конца 

2012 г. самые проблемные перекрест-

ки в городе также будут в этом плане 

«закрыты». 

В городе проводится серьезная ра-

бота по оснащению пешеходных пе-

реходов, в первую очередь нерегули-

руемых, различными техническими 

средствами. Так, в 2011 г. проходили 

испытания несколько вариантов ав-

тономных светящихся дорожных 

знаков «пешеходный переход». В ре-

зультате удалось найти технические 

решения, которые устраивают все 

стороны: власти Москвы, Госавтоин-

спекцию и, что особенно важно, жи-

телей. Вопросы внедрения современ-

ных инновационных технологий по 

повышению безопасности движения 

на пешеходных переходах вначале об-

суждаются в Интернете, что привле-

кает достаточно большое количество 

граждан. 

И. Г. Королев рассказал о планах 

в 2013 г. полностью «закрыть» город 

с помощью внедрения систем видео-

фиксации, установки периферийного 

оборудования, обустройства всех не-

регулируемых пешеходных переходов 

техническими средствами, которые 

повышают безопасность. Докладчик 

особо отметил, что в Москве не везде 

возможно применять какое-то одно 

стандартное решение, так как шири-

на дорог колеблется от одной полосы 

до шести. Соответственно, для того 

чтобы установить то или иное тех-

ническое средство, нужно провести 

достаточно большой объем и инже-

нерных изысканий, и строительных 

работ.

Как отметил докладчик, многие 

специалисты опасались, что внедре-

ние в Москве реверсивного движе-

ния, сопутствующий демонтаж раз-

делительных ограждений вызовут 

резкий рост аварийности. В связи с 

этим участки с реверсивным движе-

нием сразу оборудовались средствами 

фотовидеофиксации. Однако на се-

годняшний день можно утверждать, 

что на участках с реверсивным дви-

жением аварийность не только не вы-

росла, но и как по всей Москве про-

изошло ее снижение.

Т. А. Малашенкова подчеркнула, 

что опыт Москвы интересен с по-

зиции развития интеллектуальной 

транспортной системы. Предпосыл-

кой ее создания явилось то, что протя-

женность инфраструктуры в Москве 

очень большая, и на сегодняшний 

день значительное количество объек-

тов, удаленных друг от друга, требуют 

постоянного присутствия персонала. 

То есть в автобусных парках налажен 

контроль за работой городского на-

земного пассажирского транспорта. 

Докладчик напомнила, что по-

становление о создании интеллекту-

альной транспортной системы было 

подписано в 2011 г. мэром Москвы 

С. С. Собяниным. При создании об-

щегородского центра управления до-

рожным движением в городе основ-

ными задачами ставились контроль 

и анализ дорожно-транспортной си-

туации, управление транспортными 

потоками, контроль движения на-

земного пассажирского транспорта и 
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управление им, а также управление 

парковочным пространством, инфор-

мирование участников дорожного 

движения, взаимодействие со сред-

ствами массовой информации и Ин-

тернетом. 

Основная цель производимой ра-

боты — интеграция всех систем ор-

ганизации дорожного движения. 

Организовано сотрудничество с си-

туационным центром ГИБДД по Мо-

скве для обеспечения специальных 

мероприятий, в том числе ликвида-

ции последствий ДТП и организации 

беспрепятственного проезда специ-

ального транспорта при возникно-

вении чрезвычайных ситуаций, кон-

троля и управления нарядами ДПС, 

организации оперативного розыска 

транспортных средств, осуществле-

ния операции «Перехват». 

Ожидается, что к 2013 г. будут 

установлены более 6700 детекторов 

транспортных средств, что позволит 

осуществлять мониторинг парамет-

ров транспортных потоков в рамках 

улично-дорожной сети в реальном 

времени. Также до конца 2013 г. пла-

нируется установить 300 табло в целях 

информирования участников дорож-

ного движения о реально складываю-

щейся дорожно-транспортной обста-

новке по пути следования, около 1700 

управляемых светофорных объектов, 

т. е. есть возможность создать участ-

ки активного и координированного 

управления светофорными объекта-

ми для повышения пропускной спо-

собности на улично-дорожной сети. 

Успешно действуют мобильные си-

стемы фотовидеофиксации «Паркон», 

в память которых заложена проверка 

определенных маршрутов. По данным 

маршрутам курсируют автомобили 

Центра организации дорожного дви-

жения с установленным «Парконом» 

и непосредственно занимаются выяв-

лением нарушений правил дорожного 

движения, в том числе связанных с 

неправильной парковкой, нарушени-

ем скоростного режима и т. д. 

Взаимодействие всех профиль-

ных структурных подразделений для 

пред отвращения дорожно-транс-

портных происшествий, заторов на 

дорогах, в частности из-за въезда 

грузового транспорта на территорию 

Москвы, предусмотрено государ-

ственной программой города Москвы 

«Безопасный город» на 2012–2016 

годы. Как отметила Т. А. Малашен-

кова, к 2013 г. данная интеграционная 

система должна заработать в режиме 

реального времени, что позволит под-

держивать транспортную безопас-

ность города на достойном уровне. 

Первый заместитель председате-

ля правления Государственной ком-

пании «Российские автомобильные 

дороги» И. А. Урманов выступил с 

докладом «Безопасность дорожного 

движения на автомобильных дорогах 

Государственной компании “Россий-

ские автомобильные дороги”». Как 

отметил И. А. Урманов, при создании 

государственной компании «Авто-

дор» перед ней были поставлены сле-

дующие задачи: создание и развитие 

национальной сети магистральных 

автомобильных дорог, внедрение ин-

новаций на всех этапах жизненного 

цикла автодорог от проектирования 

до строительства и эксплуатации, 

привлечение внебюджетного финан-

сирования дорожных проектов и внед-

рение новых инструментов управле-

ния и развития дорожной сети.

Федеральным законом от 17 июля 

2009 г. № 145-ФЗ «О Государственной 

компании “Российские автомобиль-

ные дороги” и о внесении измене-

ний в отдельные законодательные 

акты Российской Федерации» к дея-

тельности компании отнесено обес-

печение необходимого уровня ком-

фортности, безопасности, скорости, 

организация дорожного движения, 

в том числе управление транспорт-

ными потоками. В Программе де-

ятельности компании на период 

2010–2019 гг., утвержденной Прави-

тельством Российской Федерации, 

одна из главных задач сформули-

рована следующим образом: повы-

шение качества услуг, в том числе 

за счет улучшения технических ха-

рактеристик дорог, увеличения их 

пропускной способности, а также за 

счет повышения уровня безопасно-

сти движения и качества сервисного 

обслуживания на дорогах. Основной 

способ повышения безопасности до-

рожного движения руководителем 

компании видится в создании новых 

современных автомагистралей. В со-

ответствии с Программой деятельно-

сти всего за период с 2012 г. по 2019 г. 

общая протяженность построенных 

и реконструированных автомобиль-

ных дорог первой категории составит 

1923 км. 

В состав дорожной сети, подведом-

ственной государственной компании, 

входят федеральные автомобильные 

дороги М-1 «Беларусь», М-3 «Украи-

на», М-4 «Дон», строящиеся ско-

ростная автомобильная дорога М-11 

«Москва — Санкт-Петербург», Цент-

ральная кольцевая автомобильная 

дорога в Московской области, дороги, 

строящиеся в рамках формирования 

международного транспортного ко-

ридора «Европа — Западный Китай»: 

Санкт-Петербург — Москва — Влади-

мир — Нижний Новгород — Казань — 

Оренбург — граница с Республикой 

Казахстан. 

И. А. Урманов отдельно выделил 

проект реконструкции автомобиль-

ной дороги М-4 «Дон» на участке 

933–1024 км в Ростовской области с 

последующей эксплуатацией на плат-

ной основе протяженностью 92 км. 

В проекте произведена сравнитель-

ная оценка безопасности организа-

ционных, технических и экономиче-

ских аспектов применения в России 

европейских норм проектирования 

автомобильных дорог (прежде всего 

имеется в виду Федеративная Респуб-

лика Германия). В результате анализа 

российских норм и норм ФРГ раз-

работаны специальные технические 

условия, в соответствии с которыми 

приняты основные проектные реше-

ния по реконструируемому участку 

по германским нормам. Проект не-

однократно проходил общественные 

слушания, в его обсуждении приняли 

участие все заинтересованные сто-

роны, в том числе и сами участники 

дорожного движения. Реализация 

проекта начнется на территории Рос-

товской области в 2013 г.

Помимо строительства и рекон-

струкции «Автодор» осуществляет 

и иные мероприятия, направленные 

на повышение безопасности дорож-

ного движения. Так, в 2011 г. постро-

ено шесть пешеходных переходов 

разного уровня, до конца 2012 г. будет 

введено в эксплуатацию еще восемь. 

Сорок пять наземных нерегулируе-

мых пешеходных переходов обору-

дованы автономными сигнальными 

системами с использованием свето-

диодной подсветки. Пятьдесят две 

автобусные остановки и столько же 

наземных нерегулируемых пешеход-

ных переходов оборудованы комп-
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лексами автономного уличного осве-

щения. 

Выполняются работы по обу-

стройству наземных пешеходных 

переходов знаками на желто-зеленом 

флуоресцентном фоне, привлекаю-

щими внимание водителей, а также 

по устройству цветных покрытий 

противоскольжения в зоне наземных 

пешеходных переходов и остановоч-

ных площадок маршрутного транс-

порта. Как показала практика, при 

подобном оборудовании нерегулиру-

емых пешеходных переходов водитель 

заблаговременно, независимо от того, 

видит ли он сотрудника ДПС или 

уже переходящего дорогу пешехода, 

сбрасывает скорость, переключаясь 

на режим управляемого торможения. 

Как результат за полтора года экс-

плуатации указанных систем не наб-

людалось ни одного дорожно-транс-

портного происшествия, связанного с 

наездом на пешеходов.

Внедряется автоматизированная 

система управления дорожным дви-

жением (АСУДД). Одной из ее подси-

стем является подсистема выявления 

инцидентов. Эта подсистема предна-

значена для обеспечения безопасно-

сти дорожного движения, выявления 

и квалификации инцидентов, факто-

ров, негативно влияющих на безопас-

ность дорожного движения, пропуск-

ную способность дороги и параметры 

транспортного потока посредством 

анализа в реальном времени парамет-

ров транспортного потока и транс-

портно-эксплуатационного состоя-

ния автомобильных дорог.

В части оказания своевременной 

помощи и соблюдения принципа «зо-

лотого часа» на участке М-4 «Дон» 

48–71 км вводится служба аварийно-

го комиссара, который реагирует на 

происходящие инциденты с целью 

минимизации и ликвидации их по-

следствий в кратчайшие сроки. Служ-

ба будет организована таким образом, 

чтобы время прибытия аварийного 

комиссара на место ДТП составило не 

более 10 минут с момента его совер-

шения. 

И. А. Урманов указал, что компа-

нией «Российские автомобильные до-

роги» совместно с Федеральной служ-

бой по надзору в сфере транспорта, 

Федеральным дорожным агентством 

и Главным управлением по обеспе-

чению безопасности дорожного дви-

жения Министерства внутренних дел 

Российской Федерации планируется 

размещение на автомобильных доро-

гах компании автоматизированных 

систем весогабаритного контроля 

транспортных средств при движении 

на скорости более 150 км/ч с возмож-

ностью фотовидеофиксации наруше-

ний и передачи информации в соот-

ветствующие службы для принятия 

мер.

В настоящее время автомобиль-

ные дороги проектируются и стро-

ятся в соответствии с требованиями 

СНиП 2.05.02–85 «Автомобильные 

дороги», согласно которому расчет-

ная скорость для автомобильных до-

рог категории 1-А «автомагистраль» 

составляет 150 км/ч, категории 1-Б 

«скоростная дорога» — 120 км/ч. При 

этом правилами дорожного движения 

вне населенных пунктов разрешается 

движение на автомагистралях со ско-

ростью не более 110 км/ч, а на осталь-

ных дорогах — не более 90 км/ч. 

С учетом того, что скорость дви-

жения является одним из ключевых 

показателей качества услуг, оказыва-

емых пользователям автомобильных 

дорог, а также в целях увеличения 

пропускной способности, с августа 

2011 г. на платном участке 416–464 км 

трассы М-4 «Дон» максимально раз-

решенная скорость увеличена до 110 

км/ч. Анализ аварийности данного 

участка показывает, что количество 

дорожно-транспортных происше-

ствий, приведенных к одному кило-

метру автомобильной дороги, в два 

раза ниже аналогичного показате-

ля для всей автомобильной дороги 

«Дон».

Совместно с Главным управлени-

ем по обеспечению безопасности до-

рожного движения Министерства 

внутренних дел Российской Федера-

ции подготовлены предложения по 

повышению скоростного режима на 

других участках автомобильных до-

рог. Всего в 2012 г. в режим автомаги-

страли будет переведено 157 км дорог 

компании. Кроме этого, подготов-

лены предложения по увеличению 

максимально разрешенной скорости 

для автомобильных дорог категории 

1-А «автомагистраль» до 130 км/ч, для 

автомобильных дорог категории 1-Б 

«скоростная дорога» — до 110 км/ч, а 

также по поэтапному увеличению ко-

личества участков автомобильных до-

рог компании «Автодор», на которых 

возможно изменение установленного 

скоростного режима в соответствии с 

предлагаемыми принципами. 

И. А. Урманов обратил внимание 

на основные проблемы, с которы-

ми сталкиваются специалисты ком-

пании «Российские автомобильные 

дороги», работая над повышением 

безопасности дорожного движения. 

Так, нуждается в совершенствовании 

система учета и анализа дорожно-

транспортных происшествий. Суще-

ствующая система учета не содержит 

информацию о количестве време-

ни, проводимом водителем за рулем. 

В отличие от городского движения, 

где продолжительность поездки ред-

ко превышает несколько часов, для 

транзитного движения время в пути 

является ключевым фактором обес-

печения безопасности. Также необ-

ходимо знать, на какой полосе дороги 

произошло ДТП. Для скоростных ав-

томобильных дорог, где транспорт-

ные потоки разделены, эта информа-

ция принципиально важна. 

При анализе ДТП применяется 

принцип сравнения с аналогичным 

периодом прошлого года, при этом 

не принимаются во внимание рост 

интенсивности дорожного движения 

(на некоторых участках дорог компа-

нии «Автодор» он составил в 2012 г. до 

30%), и изменение состава транспорт-

ного потока. 

Очевидна недостаточность норма-

тивной базы по применению новых 

современных средств технического 

регулирования. Отсутствует ГОСТ 

по знакам переменной информации, 

динамическим табло, новым видам 

горизонтальной и вертикальной раз-

метки. Необходимо внести измене-

ния в ГОСТ 30414-96 «Весы для взве-

шивания транспортных средств в 

движении. Общие технические тре-

бования», ГОСТ Р 8.603-2003 «Весы 

для взвешивания автотранспортных 

средств в движении. Методика по-

верки», а также в Правила дорожного 

движения и Кодекс Российской Феде-

рации об административных право-

нарушениях.

В рамках научно-технического 

совета Государственной компании 

«Российские автомобильные дороги» 

создана подгруппа обеспечения без-

опасности дорожного движения, в 

которой будут формироваться стан-
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дарты организаций по указанным 

направлениям и готовиться пред-

ложения по внесению изменений в 

общероссийскую нормативную базу. 

Руководство «Автодора» считает це-

лесообразным, чтобы в состав науч-

но-технического совета вошли пред-

ставители ГИБДД.

Генеральный директор Санкт-

Пе тер бург ского государственного

бюджетного учреждения «Центр 

транспортного планирования Санкт-

Пе тер бур га» Р. А. Тертерян в докладе 

«Государственная информацион-

ная система “Транспортная модель 

Санкт-Петербурга” как инструмент 

транспортного планирования» ука-

зал, что в Санкт-Петербурге, как и 

в любом другом мегаполисе мира, 

транспортная ситуация достаточно 

сложная. Основной причиной проб-

лем является отставание темпов раз-

вития транспортной инфраструкту-

ры от всевозрастающего спроса на 

транспортные услуги. В связи с этим 

очень важным является правиль-

ное транспортное планирование, 

т. е. планирование развития транс-

портной инфраструктуры с целью 

оптимизации финансовых вложе-

ний, обеспечения достойного уровня 

транспортного обслуживания жите-

лей и гостей города, а также прием-

лемого уровня безопасности дорож-

ного движения.

Основная проблема транспортно-

го планирования в российских горо-

дах — недостаток актуализированной 

информации о текущем и прогнозном 

спросе и возможностях транспортной 

системы, несоответствие параметров 

транспортной инфраструктуры бу-

дущему спросу. Все это приобретает 

особое значение на этапе предвари-

тельного градостроительного пла-

нирования, когда закладываются 

земельные ресурсы, обозначаются 

красные линии, что в принципе дает 

возможность реализовывать локаль-

ные мероприятия по организации 

дорожного движения. В настоящее 

время в Санкт-Петербурге просто не 

хватает пространства для оптимиза-

ции работы на локальных участках 

улично-дорожной сети (УДС). 

Кроме того, негативное влияние 

оказывают недостаточно эффек-

тивное планирование бюджетных 

средств и низкая координация отрас-

левых планов оперативной деятель-

ности. Р. А. Тертерян отметил, что 

летний период в Санкт-Петербурге, 

когда происходит массовый ремонт 

дорог, является достаточно трудным 

испытанием для партнера Центра 

транспортного планирования — Ди-

рекции по организации дорожного 

движения Санкт-Петербурга, которая 

прилагает все силы, чтобы обеспечить 

приемлемые условия для движения в 

рамках УДС.

Для решения указанных проб-

лем в 2011 г. Правительство Санкт-

Петербурга приняло постановле-

ние «О создании государственной 

информационной системы Санкт-

Петербурга “Транспортная модель 

Санкт-Петербурга”». В числе це-

лей этой системы — создание базы 

для сбора исходной информации от 

13 субъектов исполнительной вла-

сти Санкт-Петербурга для формиро-

вания многоуровневого хранилища 

данных, которым будут пользоваться 

все органы управления, участвующие 

в процессе организации дорожного 

движения. 

В настоящее время разрабатывает-

ся система электронного взаимодей-

ствия, включающая сервисы, которые 

позволяют специалистам получать 

информацию при реализации своих 

правомочий в части, например, вы-

дачи разрешений на закрытие или 

ограничение движения, а также на 

строительство того или иного объ-

екта на определенном участке улич-

но-дорожной сети. Государственная 

информационная система «Транс-

портная модель Санкт-Петербурга 

(ГИС)» стимулирует принятие управ-

ленческих решений, поскольку со-

держит модуль расчета перспектив-

ных транспортных потоков, а также 

анализа различных вариантов сцена-

риев развития УДС. Кроме того, ГИС 

может рассматриваться и как инстру-

мент планирования инвестиций.

Одна из важнейших функций госу-

дарственной информационной систе-

мы — мониторинг наличия резервов 

пропускной способности УДС. Это 

крайне важно, поскольку для Санкт-

Петербурга характерна достаточно 

сложная планировочная структу-

ра дорожной сети. Множество ис-

кусственных и природных объектов 

«разрывают» связность УДС, однако 

необходимо сохранить эту связность 

и обеспечить приемлемые условия 

движения. 

Как отметил Р. А. Тертерян, систе-

ма функционирует следующим обра-

зом. Должностные лица, принимаю-

щие решения, формулируют запросы 

в государственную информационную 

систему. Эти запросы обрабатывают-

ся экспертами — операторами ГИС, 

и их задача — превратить запрос в 

конкретную инженерную задачу и 

переслать ее в систему, которая авто-

матически либо полуавтоматическим 

способом формирует сценарий на базе 

многоуровневого хранилища данных 

и по обратной связи передает необ-

ходимую информацию. Дальше либо 

эта информация целиком напрямую 

передается запрашивающему органу, 

либо на ее основе готовится доклад-

ная записка (аналитическая справка) 

и передается лицу, принимающему 

решение.

Центр транспортного планирова-

ния Санкт-Петербурга взаимодей-

ствует с ГИБДД: получает от них ин-

формацию о дорожно-транспортных 

происшествиях и обрабатывает ее 

средствами ГИС на предмет установ-

ления корреляции плотности ДТП и 

тяжести их последствий в зависимо-

сти от времени суток, времени года, 

интенсивности движения транспорта 

по всем участкам улично-дорожной 

сети Санкт-Петербурга.

Как указал Р. А. Тертерян, специ-

алисты Центра транспортного пла-

нирования приступили к актуали-

зации графа улично-дорожной сети, 

осуществляя переход от осевого гра-

фа, когда дорога представлена осе-

вой линией, к плоскостному графу, 

когда учитываются уже все маневры 

и направления движения по полосам. 

К концу 2012 г. эту работу планирует-

ся завершить, и тогда появится воз-

можность, используя инструменты 

макроанализа, добиваться результа-

тов при оценке локальных меропри-

ятий, например обустройства искус-

ственных дорожных неровностей. 

Доклад «Использование современ-

ных технологий и инновационных 

методик в процессе обеспечения без-

опасности дорожного движения на 

примере Фрунзенского района Санкт-

Петербурга» представил замес ти тель 

главы администрации Фрунзенского 

района Санкт-Петербурга П. Н. Куз-
нецов. Докладчик отметил, что в 2012 г. 

Фрунзенский район стал в городе экс-
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периментальной площадкой, где на-

чали устанавливать дополнительную 

подсветку на нерегулируемых пеше-

ходных переходах. В марте 2012 г. на 

пяти пешеходных переходах района 

были установлены новые дорожные 

знаки, освещенные специальной све-

тодиодной подсветкой. Благодаря 

световой динамической индикации 

из светодиодов и дополнительному 

флуоресцентному эффекту, желтой 

окантовке такие знаки хорошо вид-

ны и пешеходам, и водителям в любое 

время суток. 

В апреле 2012 г. во Фрунзенском 

районе появился первый в Санкт-

Петербурге нерегулируемый пеше-

ходный переход, оснащенный ин-

новационной системой светового 

сигнализирования — автономным 

импульсным индикатором для до-

рожных знаков. Новое оборудование 

установлено на одном из самых опас-

ных нерегулируемых пешеходных 

переходов района. Особенно важ-

но, что система была создана за счет 

компании-разработчика и является 

экспериментальной. Автономные 

импульсные индикаторы предназна-

чены для установки на стойках дорож-

ных знаков с целью заблаговременно-

го привлечения внимания водителей 

в условиях недостаточной видимости, 

а также темного времени суток. Си-

стема работает в любых погодных ус-

ловиях, имеет полностью автономное 

энергоснабжение, а ее дистанция опо-

вещения достигает 800 м.

В настоящее время осуществляется 

строительство надземных пешеход-

ных переходов на пересечении про-

спекта Славы и улицы Будапештской, 

а также на пересечении проспекта 

Славы и улицы Белградской. Кроме 

того, запланированы строительство 

надземного пешеходного перехода 

у станции метро «Международная», 

проектирование и строительство 

надземных пешеходных переходов на 

пересечении Софийской улицы и Ду-

найского проспекта, а также Софий-

ской улицы и улицы Димитрова, на 

пересечении Дунайского проспекта и 

улицы Бухарестской.

В рамках адресной инвестици-

онной программы осуществляется 

строительство автоматизированной 

системы управления дорожным дви-

жением на Софийской улице. Реали-

зация данного мероприятия включа-

ет в себя работы по реконструкции и 

строительству светофорных объектов 

с установкой видеодетекторов транс-

порта, способных определить очередь 

транспорта и принимать решения о 

сокращении времени ожидания на 

перекрестке.

Особенно актуальна, подчеркнул 

П. Н. Кузнецов, профилактика дет-

ского дорожно-транспортного трав-

матизма. Во Фрунзенском районе 

это комплексная системная работа, 

включающая в себя как традицион-

ные, проверенные временем формы, 

так и постоянно внедряемые иннова-

ции. 

В настоящее время в школах Фрун-

зенского района проводится активная 

работа по профилактике детского до-

рожно-транспортного травматизма. 

Так, инновационной стала игровая 

программа «Я — пешеход», ведется 

подготовка юных инспекторов дви-

жения. Проводятся акции с привле-

чением средств массовой информа-

ции, в частности «Письмо водителю» 

(школьники пишут обращения к во-

дителям, оформляют их в виде ли-

стовок и вручают на нерегулируе-

мых пешеходных переходах), а также 

различные агитпробеги. В рамках 

российского профилактического ме-

роприятия «Внимание — дети!» осу-

ществляется разработка безопасного 

маршрута движения школьников на-

чальных классов «дом — школа — 

дом» с обозначением опасных мест. 

Схема безопасного маршрута вычер-

чивается индивидуально в дневниках 

каждого школьника. Также для них 

проводятся пешеходные экскурсии по 

микрорайону совместно с инспекто-

рами ГИБДД. 

Особое внимание администрация 

Фрунзенского района уделяет обес-

печению учащихся световозвращаю-

щими элементами, так называемыми 

фликерами. Инновационным стал 

методический комплекс «Стань за-

метнее», разработанный специали-

стами центра детского (юношеского) 

технического творчества «Мотор». 

В состав комплекса входят три комп-

лекта материалов, адресованных уча-

щимся разного возраста. В школах 

используются интерактивные при-

ставки, которые являются недорогой 

заменой интерактивной доски: кре-

пятся к обычной маркерной доске, де-

лая ее интерактивной. 

В ходе работы над проектом соз-

дается картотека подвижных игр по 

правилам дорожного движения. Со-

вместно с волонтерами из обществен-

ных организаций для школьников 

района регулярно проводятся акции, 

направленные на изучение правил 

дорожного движения, в рамках ак-

ций школьникам раздаются буклеты, 

посвященные правилам дорожного 

движения, а также специальные све-

товозвращатели. 

Докладчик подчеркнул, что в ре-

зультате регулярной работы с детьми 

по профилактике дорожно-транс-

портного травматизма в районе от-

мечается сокращение количества до-

рожно-транспортных происшествий, 

произошедших по вине детей. За де-

вять месяцев 2012 г. фактов гибели 

детей в ДТП зафиксировано не было.

Руководитель Научно-проектного 

объединения транспорта и дорог ГУП 

«Научно-исследовательский и про-

ектный институт Генерального плана 

города Москвы» И. А. Бахирев пред-

ставил доклад «Транспортные проб-

лемы городских агломераций». Как 

отметил И. А. Бахирев, сегодня нель-

зя рассматривать проблемы больших 

городов, не оперируя таким поняти-

ем, как городская агломерация. Оно 

становится очень актуальным для 

транспортного планирования, по-

скольку жизнь города не ограничена 

административными границами. 

Транспортные проблемы круп-

ных городов отличают, по мнению 

И. А. Бахирева, следующие негатив-

ные тенденции: рост затрат времени 

на поездки, снижение комфорта пе-

ревозок, а также надежности работы 

транспортной системы, недостаточ-

ный уровень безопасности дорожно-

го движения и ухудшение экологиче-

ской ситуации.

Обращаясь к ситуации в москов-

ском регионе, докладчик отметил, 

что зона с неудовлетворительными 

условиями дорожного движения рас-

пространяется уже далеко за админи-

стративные границы города Москвы 

на территорию Московской области. 

Сегодня по городу поездка в обще-

ственном транспорте в среднем со-

ставляет 65–80 минут, а из Москвы в 

Московскую область и наоборот — от 

80 до 120 минут. То есть люди, кото-

рые едут на работу, теряют в поездке 

один-два часа.
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Касаясь вопроса увеличения доли 

перегруженных транспортных ком-

муникаций, И. А. Бахирев привел 

следующие цифры: 80% уличной 

дорожной сети в часы пик исчерпа-

ли пропускную способность, 41% 

линий московского метрополитена 

также работают в условиях пере-

грузки. Некомфортные условия 

перевозок пассажиров, снижение 

скорости движения, особенно на 

общественном транспорте — все 

это приводит к тому, что люди, вы-

бирая маршруты движения, меняют 

общественный транспорт на личные 

автомобили. Для любого крупного 

российского города динамика объ-

емов пассажирских перевозок при-

мерно одинакова: даже заложенные 

по генплану показатели по увели-

чению объемов перевозок на обще-

ственном транспорте фактически не 

выполняются, происходит рост объ-

ема перевозок на транспорте инди-

видуальном.

И. А. Бахирев подчеркнул, что 

транспортные проблемы агломера-

ций тесно связаны с проблемой рас-

селения населения относительно 

мест приложения труда. И сегодня 

основные места приложения труда со-

средотачиваются в центральной части 

городов. 

Для московского региона были при-

ведены следующие цифры: практиче-

ски 40% мест приложения труда в Мо-

скве находится в центральной части 

города, при этом около 60% рабочих 

мест занято москвичами, 25 — жите-

лями Московской области, а остав-

шиеся 15% — жителями других регио-

нов. В Московской области ситуация 

другая: приблизительно 30% трудо-

способного населения не обеспечены 

рабочими местами, и из-за этого воз-

никает «каскадное» движение населе-

ния, когда жители из других регионов 

едут на работу в города Московской 

области, а из Московской области — в 

Москву. Все это приводит к тому, что 

транспортные коммуникации серьез-

но перегружаются.

Исследования, проведенные спе-

циалистами в Московском регионе, 

позволили выявить две зоны транс-

портных связей — активных и устой-

чивых. «Красная» зона активных 

транспортных связей охватывает ту 

часть территории Московской обла-

сти, откуда более 40% трудоспособно-

го населения едут на работу в Москву. 

«Синяя» зона устойчивых транспорт-

ных связей — откуда едут работать в 

Москву более 20% населения обла-

сти. По мнению И. А. Бахирева и его 

коллег, именно «синяя» зона и явля-

ется границей Московской городской 

агломерации. 

Как подчеркнул докладчик, в на-

стоящее время схемы территориаль-

ного планирования, генеральные 

планы крупных городов должны раз-

рабатываться именно с учетом тер-

ритории городских агломераций, что 

очень важно и с позиции транспорт-

ного планирования. Это условие не-

обходимо закрепить законодательно. 

Кроме того, надо вернуть в Градо-

строительный кодекс Российской 

Федерации обязательную разработ-

ку комплексной транспортной схемы 

для крупнейших российских городов, 

так как без этого осуществлять нор-

мальное транспортное планирование 

практически невозможно. Еще один 

важный момент — разработка комп-

лексной транспортной схемы должна 

включать подготовку комплексной 

схемы организации дорожного дви-

жения.

Декан инженерно-строительного 

факультета Тихоокеанского государ-

ственного университета И. Н. Пугачев 

в докладе «Формирование системно-

го подхода к процессу транспортного 

планирования и организации дорож-

ного движения в городе» отметил, что 

создание информационной модели 

развития дорожно-транспортного 

комплекса в городах разрешает целый 

комплекс проблем, прежде всего для 

органов местного самоуправления, 

в расположении которых оказывает-

ся полная, достоверная, актуальная 

статистическая и аналитическая ин-

формация о состоянии и перспекти-

вах развития дорожно-транспортного 

комплекса.

С учетом этого повышается эффек-

тивность принятия решений в любой 

отрасли городского хозяйства, и, со-

ответственно, усиливается взаимо-

действие федеральных и региональ-

ных органов государственной власти, 

учреждений, организаций, которые 

задействованы в обеспечении функ-

ционирования дорожно-транспорт-

ного комплекса.

Говоря об устойчивом управлении 

дорожно-транспортным комплексом, 

И. Н. Пугачев подчеркнул важность 

создания единого информационного 

пространства, обеспечения прозрач-

ности и эффективности контроля 

бюджетных расходов, повышения ка-

чества транспортного обслуживания 

населения. 

И самое главное — это формиро-

вание интеллектуальной системы 

управления дорожно-транспортным 

комплексом. Когда информационные 

системы, навигационно-связные тех-

нологии открыли новые принципы 

управления транспортным потоком, 

коммуникационный разрыв между 

объектом контроля и управляющим 

менеджером, практически незави-

симо от расстояния до объекта мо-

ниторинга, был сведен к минимуму, 

что привело к существенному повы-

шению эффективности логистики и 

эксплуатации машин и механизмов. 

Информационная система получает 

данные с движущихся объектов, поз-

воляет проводить комплексный ана-

лиз параметров движения в аспектах 

технологической и социальной безо-

пасности, качества процесса перевоз-

ки, оптимизации маршрутов. Кроме 

этого, имеются возможности оптими-

зации процесса эксплуатации самих 

транспортных средств, контроля со-

блюдения режимов обслуживания и 

вождения.

Докладчик указал на три основных 

класса интеллектуальных транспорт-

ных систем. 

Системы первого класса позволя-

ют проводить мониторинг, что дает 

возможность отслеживания объек-

та на карте местности с построением 

маршрута и простейшими аналити-

ческими выкладками. Данные систе-

мы действуют сегодня практически 

во всех городах.

Следующий класс включает систе-

мы, основанные на диспетчеризации 

управления, в которые входят серви-

сы контроля и совместимости, загруз-

ка геопространственных данных, он-

лайн-мониторинг состояния объекта, 

ведение комплексной отчетности.

И третий класс — это интеллек-

туальные транспортные системы, 

интегрированные с системами орга-

низации движения, учета дорожного 

трафика, информирования участни-

ков движения. Появляются элементы 

автоматического принятия решений, 

такие как построение оптимальных 
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маршрутов с учетом пробок, органи-

зация автоматического движения в 

колонне, управление светофорами и 

объектами в зависимости от графа за-

грузки улиц и т. д. Происходит даль-

нейшая интеграция интеллектуаль-

ных транспортных систем и систем 

геоинформационных, добавляются 

сервисы послойной картографии с 

комплексными данными. Все это 

поз воляет проводить сквозной ситу-

ационный анализ и выполнять мате-

матические алгоритмы прогнозиро-

вания развития ситуации на дорогах.

Целостная интеллектуальная си-

стема управления городом может 

содержать приведенные к общему 

формату данные по дорожно-транс-

портному комплексу. Для него фор-

мируется интеллектуальная система 

управления, содержащая специаль-

ные сервисы. Такая система должна 

учитывать все аспекты деятельности 

отрасли и требует проектирования 

уже на начальном этапе. 

В настоящее время, по мнению 

И. Н. Пугачева, наблюдается некий 

антагонизм между заказчиком и непо-

средственным исполнителем интел-

лектуальной транспортной системы 

(ИТС). Заказчик — городские, муни-

ципальные власти — требует, чтобы 

ИТС содержала определенные от-

четные параметры, по которым мож-

но было бы оценить, как развивается 

транспортная среда. Исполнитель же 

склонен навязывать заказчику тот 

программный продукт, продвижени-

ем которого он на сегодняшний день 

занимается. Таким образом, даже 

крупные производители предлагают 

достаточно «сырые» программные 

продукты, и поэтому нужно быть 

очень внимательными и планировать 

всю деятельность на начальном этапе. 

В заключение И. Н. Пугачев вы-

разил убежденность в том, что соз-

дание и развитие интеллектуальных 

систем управления в городах позво-

лит качественно изменить процесс 

организации управления, наладить 

бесперебойную и безопасную рабо-

ту транспорта и обеспечить лучшие 

условия для транспортного планиро-

вания и организации движения, для 

инфраструктурного развития.

Исполнительный директор Санкт-

Петербургского института транс-

портных систем Е. Г. Ногова в докладе 

«Компоненты современной стратегии 

развития транспортных систем горо-

дов как фактор повышения безопас-

ности дорожного движения» отмети-

ла, что в настоящее время становится 

очевидной необходимость сбалан-

сированного развития улично-до-

рожной сети и общественного транс-

порта. Безусловно, приоритетное 

внимание следует уделять обществен-

ному транспорту, начиная с финанси-

рования и заканчивая обеспечением 

средствами организации дорожного 

движения, автоматизированными си-

стемами управления дорожным дви-

жением, составляющими основу лю-

бой интеллектуальной транспортной 

системы. 

Уровень развития транспорта на-

прямую влияет на безопасность 

движения, и вопросы, связанные с 

капитальными вложениями в интел-

лектуальные транспортные системы, 

с разработкой стратегий развития го-

родов имеют первостепенное значе-

ние.

Как подчеркнула докладчик, мно-

гочисленные исследования свиде-

тельствуют о том, что от соотноше-

ния использования индивидуального 

и общественного транспорта напря-

мую зависит дорожная обстановка в 

городах, в том числе и безопасность 

движения. Так, например, уменьше-

ние доли использования индивиду-

ального транспорта до 25% приводит 

к значительному снижению количе-

ства и продолжительности дорожных 

заторов.

Увеличение доли использования 

общественного транспорта являет-

ся также значимым фактором по-

вышения безопасности дорожного 

движения. Так, 5%-ный сдвиг в сто-

рону использования общественно-

го транспорта ведет к уменьшению 

количества ДТП на 20%. Развитие 

немоторизованных видов передви-

жения, организация пешеходных 

пространств и ограничение движе-

ния индивидуального автомобиль-

ного транспорта в прилегающих к 

ним зонах также ведут к значитель-

ному снижению числа ДТП. Го-

воря об интеллектуальной транс-

портной системе, основой которой 

является автоматизированная си-

стема управления дорожным дви-

жением, Е. Г. Ногова отметила, что 

обеспечение координации работы 

светофоров, нормального режима 

их функционирования также ведет 

к снижению количества ДТП, в том 

числе с тяжелыми последствиями. 

Все эти направления так или ина-

че требуют дальнейшей разработ-

ки и внедрения интеллектуальных 

транспортных систем, а также соот-

ветствующего нормативно-правово-

го регулирования. Как подчеркнула 

докладчик, развитие улично-дорож-

ной сети и системы общественного 

транспорта требует значительных 

финансовых затрат. И с точки зрения 

эффективности вложений наиболее 

оптимальным направлением явля-

ется именно разработка интеллекту-

альных транспортных систем, в част-

ности развитие автоматизированных 

систем управления дорожным движе-

нием. 

По мнению Е. Г. Ноговой, суще-

ствующие в настоящее время проб-

лемы характерны для всех дорожно-

транспортных систем страны. Это и 

недостаточный уровень охвата тер-

ритории, и отсутствие интеграции 

между составляющими транспорт-

ных систем. Управление движением 

на федеральных трассах никак не со-

гласовано с управлением движением в 

городах. Кроме того, огромной проб-

лемой является технологическая от-

сталость.

Год назад была разработана Про-

грамма развития автоматизирован-

ной системы управления дорожным 

движением Санкт-Петербурга на 

2012–2015 годы. В рамках данной про-

граммы 100% перекрестков было под-

ключено к системе «Спектр». Однако 

связи между автоматизированными 

системами управления дорожным 

движением, которые существуют в 

городе, по-прежнему нет, хотя ме-

роприятия по их интеграции в про-

грамме предусмотрены. Как отметила 

докладчик, отечественные системы 

работают только в режиме календар-

ной автоматики. 

Системы управления дорожным 

движением в российских городах на-

ходятся на уровне 1950-х, в лучшем 

случае конца 1960-х гг. Для того, что-

бы использовать современные си-

стемы адаптивного и ситуационно-

го управления, необходимо выбрать 

вариант, оптимальный с точки зре-

ния эффективности, соотношения 

«цена — качество». Многие системы 

предъявляют повышенные требова-
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ния к детектированию, системам свя-

зи. Можно отказаться от некоторых 

функций, что позволит существенно 

сэкономить финансовые средства.

Анализ современных систем управ-

ления дорожным движением Европы 

и США показывает, что данные си-

стемы в основном ориентированы на 

методы ситуационного управления, 

которые позволяют существенно сэ-

кономить именно на детектировании 

и системах связи. Еще один значимый 

аспект — широчайшее, даже в ущерб 

координации, применение методов 

приоритетного пропуска обществен-

ного транспорта. 

Как отметила докладчик, сложная 

адаптивная система предполагает 

использование 15–16 детекторов на 

один перекресток, а система с ситуа-

ционным управлением — двух-трех. 

В настоящее время в большинстве 

крупных российских городов раз-

витие автоматизированных систем 

управления дорожным движением 

приводит к неоправданно высоким 

затратам. Например, часто проект 

строительства светофорного объекта 

выливается в проект полной рекон-

струкции перекрестка. В связи с этим 

необходимо разработать соответству-

ющий регламент применения интел-

лектуальных транспортных систем с 

тем, чтобы оптимизировать затраты 

и максимально повысить эффектив-

ность. 

Доцент, проректор по развитию и 

дополнительному образованию, за-

ведующий кафедрой транспортных 

систем автомобильно-транспортного 

факультета Санкт-Петербургского 

государственного архитектурно-

строительного университета А. И. Со-
лодкий в докладе «Роль и место транс-

портного моделирования в системе 

транспортного планирования и ор-

ганизации дорожного движения» от-

метил, что развитие транспортной 

инфраструктуры требует значитель-

ных финансовых вложений. Каждое 

решение в данной сфере должно при-

ниматься максимально взвешенно, 

поскольку неэффективное функци-

онирование транспортной отрасли 

наносит колоссальный ущерб и эко-

номике, и качеству жизни людей. По-

этому необходимо обеспечивать эф-

фективность решений, касающихся 

функционирования транспортного 

комплекса. Во всем мире применяется 

метод транспортного моделирования. 

Моделирование может осуществлять-

ся в различных масштабах, соответ-

ствующих как охвату территории, так 

и классу решаемых задач.

Транспортное моделирование 

включает целый комплекс взаимосвя-

занных моделей. На международном 

уровне прорабатываются вопросы 

создания межгосударственных транс-

портных коридоров, формирования 

различных территориальных схем 

развития и т. д. На городском уровне 

в силу специфики городской среды 

моделирование предполагает как раз-

работку генеральных планов и комп-

лексных транспортных схем, так и 

решение конкретных отраслевых за-

дач, вплоть до микромоделирования, 

в ходе которого решаются специфиче-

ские локальные задачи, касающиеся 

функционирования отдельных пере-

крестков. А. И. Солодкий подчеркнул, 

что территориальное планирование 

и организация дорожного движения 

должны быть тесно взаимосвязаны. 

Только в этом случае транспортная 

система будет работать эффективно. 

Ключевым является также вопрос 

информационного обеспечения. По 

мнению докладчика, любая модель, 

какой бы сложной она ни была, — 

всего лишь инструмент, и, если этот 

инструмент станет действовать на 

основе некорректной информации, 

не отражающей реальную действи-

тельность, или, тем более, некор-

ректного прогнозирования, резуль-

таты окажутся неэффективными и 

средства налогоплательщиков будут 

потрачены впустую. Было бы целесо-

образно обратиться к Министерству 

транспорта Российской Федерации 

с предложением о разработке мето-

дических документов, касающихся 

транспортного моделирования. Не-

обходимо также нормативное обеспе-

чение, регламентирующее основные 

требования в сфере информацион-

ного обмена. 

Как отметил А. И. Солодкий, нуж-

но, чтобы транспортное моделиро-

вание стало неотъемлемой частью 

нормативных документов в сфере 

территориального планирования и 

проектирования. Часто при строи-

тельстве и реконструкции отдельных 

городских объектов дорожной инфра-

структуры принимаются решения, 

которые ухудшают ситуацию в сфере 

безопасности движения. В процессе 

моделирования используются про-

граммные комплексы, позволяющие 

оценивать безопасность движения. 

Нельзя допускать, чтобы проекти-

рование объекта осуществлялось без 

предварительного моделирования, 

объективной оценки таких парамет-

ров, как функциональность, про-

пускная способность, безопасность 

движения, аварийность.

Таким образом, как подчеркнул до-

кладчик, необходимы комплексный 

подход к транспортному моделиро-

ванию, разработка методических и 

нормативных документов в данной 

сфере. Транспортное моделирование 

должно стать неотъемлемой состав-

ляющей территориального планиро-

вания и проектирования.

Член президиума межрегиональ-

ной общественной организации 

«Координационный совет по ор-

ганизации дорожного движения» 

Е. В. Литвин выступил с докладом 

«Подготовка специалистов и совер-

шенствование образования в области 

транспортного планирования». В чис-

ле главных стратегических проблем в 

сфере транспортного планирования 

и организации дорожного движения 

докладчик назвал финансирование и 

обеспечение квалифицированными 

кадрами. 

Разработанный по поручению Ми-

нистерства транспорта Российской 

Федерации проект федерального за-

кона «Об организации дорожного 

движения и о внесении изменений 

в отдельные законодательные акты 

Российской Федерации» предпо-

лагает совершенствование системы 

транспортного планирования путем 

обязательной разработки таких доку-

ментов, как комплексные транспорт-

ные схемы, комплексные схемы орга-

низации дорожного движения. 

В течение переходного периода 

вступления данного закона в дей-

ствие предполагается разработать 

документы в сфере транспортного 

планирования для всех субъектов 

Российской Федерации, большинства 

муниципальных образований и на-

селенных пунктов. Как показывает 

предварительный анализ, в случае, 

если переходный период будет длить-

ся в течение пяти лет, для разработки 

такого объема документации потре-

буется одновременно задействовать 
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более 7 тыс. специалистов в области 

территориального и транспортного 

планирования, организации дорож-

ного движения.

Учитывая ситуацию, сложившу-

юся в настоящее время в сфере об-

разования, подготовка грамотных 

специалистов в данной области 

представляется затруднительной. 

Как отметил докладчик, необхо-

димый объем документации будет 

обеспечен за пять лет, в случае, если 

вести набор по 30 студентов в год в 

44 вузах страны, в которых сегодня 

осуществляется подготовка специ-

алистов в сфере организации и без-

опасности движения. В дальнейшем 

будет наблюдаться переизбыток вы-

пускников данного профиля. В дан-

ном случае речь, скорее всего, долж-

на идти о подготовке магистров по 

специальности «строительство» со 

специализацией в сфере транспорт-

ного планирования.

По экспертным оценкам, в на-

стоящее время в государственных и 

частных проектных и научных ин-

ститутах занято не более 3 тыс. спе-

циалистов, способных разрабатывать 

комплексные документы транспорт-

ного планирования. При этом более 

30% из них находятся в предпенси-

онном и пенсионном возрасте. Прак-

тически полное отсутствие заказов и 

финансирования работ в сфере транс-

портного планирования в последние 

10 лет не позволило создать необходи-

мый кадровый резерв специалистов в 

возрасте от 30 до 40 лет, которые смог-

ли бы принять участие в разработке 

крупных проектов в качестве веду-

щих специалистов и главных инже-

неров. Создавшуюся ситуацию пре-

красно иллюстрирует анализ рынка 

труда: по данным кадровых агентств, 

соотношение вакансий и резюме по 

позициям в рассматриваемой сфере 

составляет от трех до пяти вакансий 

на одно резюме.

Российская система образования, 

по мнению Е. В. Литвина, существу-

ет в абсолютном отрыве от потреб-

ностей народного хозяйства, рынка 

труда. Закрываются кафедры орга-

низации дорожного движения, в пе-

речне образовательных стандартов 

такая специальность в настоящее 

время отсутствует, есть только спе-

циализация в рамках изучения тех-

нологии управления на транспорте. 

Аналогичная картина наблюдается 

в сфере территориального планиро-

вания. И это притом, что ни в СССР, 

ни в Российской Федерации никогда 

не существовало комплексной специ-

альности в рассматриваемой сфере по 

примеру, например, Германии. 

В ФРГ транспортный инженер обя-

зан пройти несколько стадий обра-

зовательного процесса. Общий срок 

профессионального становления ин-

женера при этом составляет в среднем 

10 лет, эксперта — от 15 лет. Грамот-

ный транспортный инженер должен 

быть не только техническим специ-

алистом в сфере транспортных систем 

и организации дорожного движения, 

но и градостроителем, логистиком, 

социальным психологом, экономи-

стом, социологом. 

Безусловно, данная задача должна 

решаться не только в рамках системы 

высшего образования. Необходимо 

развитие системы последующего до-

полнительного образования, соот-

ветствующих центров повышения 

квалификации. Немаловажным фак-

тором является также развитие науч-

но-практической деятельности вузов 

в рассматриваемой сфере. 

Необходимо ставить вопрос об 

обязательных отчислениях из бюд-

жета соответствующих саморегули-

руемых организаций в сфере проек-

тирования и строительства в целях 

повышения качества и эффектив-

ности образовательного процесса по 

примеру отчислений страховых ком-

паний на реализацию мероприятий 

по предупреждению аварийности на 

дорогах.

В заключение докладчик перечис-

лил ряд конкретных мероприятий, 

реализация которых, по его мнению, 

позволит повысить уровень подготов-

ки специалистов в сфере транспорт-

ного планирования. 

Первое. Министерству транспорта 

Российской Федерации совместно с 

Министерством образования и науки 

Российской Федерации необходимо 

обеспечить разработку образователь-

ного стандарта подготовки магистров 

по специальности «строительство» со 

специализацией в сфере транспорт-

ного планирования.

Второе. Министерство транспор-

та Российской Федерации должно 

сформировать государственный заказ 

на подготовку специалистов в сфере 

транспортного планирования с уче-

том разработки проекта федерально-

го закона «Об организации дорожно-

го движения и о внесении изменений 

в отдельные законодательные акты 

Российской Федерации».

Третье. Министерству образова-

ния и науки следует рассмотреть воз-

можность организации стажировок 

за рубежом преподавателей кафедр, 

осуществляющих подготовку специ-

алистов в сфере транспортного пла-

нирования, а также приглашения 

профессорского состава из ведущих 

вузов Европы и Америки в рамках со-

ответствующих программ развития 

системы образования.

Четвертое. Министерству реги-

онального развития Российской 

Федерации нужно рассмотреть воз-

можность внесения изменений в за-

конодательные и нормативные акты 

Российской Федерации, которые 

регламентируют деятельность само-

регулируемых организаций в сфере 

проектирования и строительства, 

предусматривающих обязательное 

финансирование, разумеется, на 

конкурсной основе, мероприятий по 

повышению уровня инженерного об-

разования в Российской Федерации, 

а также установить долю данных от-

числений в бюджете саморегулируе-

мых организаций.

Представитель общественности 

Зеленоградского административного 

округа города Москвы К. А. Антоно-
вич выступил с докладом «Взаимо-

действие органов исполнительной 

власти, Госавтоинспекции и обще-

ственности — залог эффективной ра-

боты по обеспечению безопасности 

на дорогах. Формирование дорож-

ного комплекса на примере Зелено-

градского административного округа 

Мос квы». 

Как отметил докладчик, население 

Зеленоградского административного 

округа Москвы составляет 220 тыс. 

человек, уровень автомобилизации — 

самый высокий в стране — более 

400 автомобилей на тысячу человек. 

Общественностью Зеленограда была 

поставлена цель максимально сни-

зить количество погибших на доро-

гах. В 2011 г. был зафиксирован ка-

тастрофический рост смертности в 

результате ДТП. По мнению К. А. Ан-

тоновича, данное обстоятельство 

было напрямую связано с полным 
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отсутствием на дорогах инспекторов 

ГИБДД. Это привело к безнаказанно-

сти и, соответственно, резкому росту 

смертности на дорогах в результате 

грубых нарушений правил дорожного 

движения. 

Стала очевидна необходимость 

серь езных изменений в сфере органи-

зации дорожного движения. Преж де 

всего было решено освободить инс-

пекторов от управления светофо-

рами. В сотрудничестве с Центром 

организации дорожного движения 

Правительства Москвы обществен-

ность Зеленограда добилась перепро-

граммирования светофоров в целях 

адаптации к меняющейся дорожной 

обстановке. 

Представители общественности 

вошли в состав Окружной комис-

сии по безопасности и организации 

дорожного движения Зеленограда и 

содействуют координации деятель-

ности различных органов власти в 

данной сфере. Центр организации 

дорожного движения Правитель-

ства Москвы также оказал поддерж-

ку, выделив технические средства в 

рамках проекта «Создание интел-

лектуальной транспортной систе-

мы города Москвы (ИТС Москвы)». 

После внедрения первых элементов 

ИТС резко снизилось количество 

ДТП с пострадавшими, снизилась 

смертность на дорогах, в том числе 

детская. 

Исследование общественного мне-

ния, проведенное по заказу Прави-

тельства Москвы, показало, что Зе-

леноград находится на первом месте 

в том, что касается участия обще-

ственности в деятельности по улуч-

шению организации дорожного дви-

жения и обеспечению безопасности 

на дорогах.

Вице-президент компании «ТНК-

ВР» Е. Н. Компасенко в докладе 

«Комп лексный подход к обеспечению 

безопасности дорожного движения. 

Вклад бизнес-сообщества» отметила, 

что транспортная безопасность явля-

ется одним из важнейших направле-

ний деятельности компании «ТНК-

ВР».

Компания применяет концепцию 

единой рабочей силы, в соответствии 

с которой и непосредственные со-

трудники, и подрядчики, оказыва-

ющие сервисные услуги, обязаны 

соблюдать единые требования в об-

ласти охраны труда, промышленной 

безопасности и защиты окружающей 

среды. Сотрудники компании и под-

рядных организаций в равной степе-

ни несут ответственность за обеспе-

чение безопасности.

Все компании топливно-энерге-

тического комплекса так или иначе 

занимаются вопросами обеспече-

ния безопасности дорожного дви-

жения. В августе 2012 г. компания 

«ТНК-ВР» выступила инициатором 

и организатором Форума по вопро-

сам транспортной безопасности с 

участием представителей компаний 

ТЭК и основных подрядчиков, ока-

зывающих услуги в сфере транс-

портного сервиса.

В ходе данного мероприятия рас-

сматривались различные проблемы, 

однако основное внимание уделялось 

вопросам организации оснащения 

транспортных средств бортовыми 

системами мониторинга, с помощью 

которых можно отслеживать место-

нахождение транспортного средства, 

скорость, с которой оно движется, его 

остановки, возможные аварийные си-

туации. Обсуждались также вопросы 

организации обучения водителей, в 

частности обучение защитному вож-

дению. Все водители, работающие в 

компаниях ТЭКа, проходят допол-

нительный спецкурс в целях недопу-

щения и предотвращения аварийных 

ситуаций на дороге.

В настоящее время эксперты ком-

паний ТЭК России по вопросам 

транспортной безопасности выдви-

гают различные предложения по со-

вершенствованию законодательства 

в данной сфере. В составе экспертной 

группы представители компаний ТЭК 

рассматривают вопросы, касающиеся 

порядка обмена информацией о со-

стоянии дел в области транспортной 

безопасности и результатах расследо-

вания ДТП. В финальной стадии на-

ходятся переговоры о заключении со-

глашения с Национальным центром 

управления в кризисных ситуациях. 

В заключение докладчик пред-

ложила законодательным органам 

России рассмотреть возможность 

актуализации 20-часовой програм-

мы ежегодных занятий с водителя-

ми автотранспортных организаций и 

выразила готовность к дальнейшему 

обсуждению вопросов, касающихся 

повышения ее эффективности.

Генеральный директор ООО «Тех-

нический центр по обеспечению 

безопасности дорожного движения» 

Д. В. Сычиков выступил с докладом 

«Комплексный подход к внедрению 

систем контроля и управления до-

рожным движением». Как отметил 

докладчик, в большинстве городов 

осуществляется деятельность по соз-

данию центров организации управле-

ния дорожным движением. В 2009 г. 

в Пермском крае был создан Краевой 

центр управления дорожным движе-

нием, который объединил в себе три 

подсистемы: автоматизированную 

систему управления дорожным дви-

жением адаптивного типа на основе 

разработок ЗАО «РИПАС» (Санкт-

Петербург), сеть комплексов фото-

видеофиксации — универсальных 

программно-технических измери-

тельных комплексов «Одиссей» и ин-

формационную автоматизированную 

систему «Безопасный город». 

Комплексное внедрение этих си-

стем имеет ряд преимуществ. Во-

первых, на этапе проектирования 

существенно экономятся бюджетные 

средства. Во-вторых, существует еди-

ная информационная транспортная 

среда. Все создатели подобных систем 

во всех городах сталкиваются с тем, 

что значительную часть составляют 

вложения в систему передачи дан-

ных. В-третьих, — централизованное 

управление и обслуживание позво-

ляет существенно снизить затраты на 

эксплуатацию и обслуживание, а так-

же повысить эффективность работы 

оборудования. 

Основу автоматизированной систе-

мы управления дорожным движени-

ем «Спектр» составляет система так 

называемых интеллектуальных пере-

крестков. Внедрение данной системы 

в Перми было начато в 2005 г. В насто-

ящее время система покрывает при-

мерно две трети территории города и 

включает в себя 55 точек видеонаблю-

дения, 69 перекрестков, инфракрас-

ные датчики. До внедрения системы 

была проведена электронная паспор-

тизация всех улиц города. В настоя-

щее время только два города России 

имеют электронные паспорта улиц — 

Пермь и Тюмень.

Комплексы видеофиксации — 

пермская разработка, использую-

щаяся в ряде регионов России. Пре-

имущество данных комплексов 
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заключается в их универсальности. 

Они позволяют отслеживать различ-

ные виды нарушений, в том числе 

нарушения правил движения по вы-

деленным полосам, правил парков-

ки, стоянки, перестроения. Исполь-

зование комплексов видеофиксации 

позволило сократить инспекторский 

состав. Многие опасались всплеска 

аварийности в связи с отсутствием 

инспекторов на дорогах, однако в 

местах установки комплексов видео-

фиксации было отмечено снижение 

количества ДТП. 

Д. В. Сычиков отметил, что при 

использовании системы видеофик-

сации и одновременной реализации 

адаптивных алгоритмов автомати-

ческой системы управления дорож-

ным движением падение фиксации 

нарушений ПДД составляет при-

мерно 40%. Система видеофиксации 

контролирует работу системы управ-

ления дорожным движением, а та, в 

свою очередь, способствует повыше-

нию безопасности на дорогах. Таким 

образом, комплексное внедрение и 

одновременное использование обеих 

систем не провоцирует водителя на 

нарушения ПДД, а, напротив, спо-

собствует их соблюдению. 

В заключение докладчик отметил, 

что, реализуя подобные проекты в го-

родах, постоянно приходится сталки-

ваться с несовершенством норматив-

но-правовой базы, а также нехваткой 

квалифицированных кадров. По-

скольку данные системы внедряются 

не только в Перми, но и в других го-

родах, данным вопросам следует уде-

лять приоритетное внимание.

Ведущий технический специалист 

компании «3М Россия» И. В. Паш-
ков представил доклад «Новейшие 

технологии управления дорожным 

движением». Докладчик сообщил, 

что компания «3М Россия» является 

филиалом компании «3М» — миро-

вого лидера в области изготовления 

средств обеспечения безопасности 

дорожного движения. В частности, 

световозвращающие пленки были 

изобретены более 70 лет назад специ-

алистами компании.

Далее И. В. Пашков коснулся во-

проса использования дорожной раз-

метки. Так, с середины осени и до 

конца весны разметка на большин-

стве российских дорог либо пол-

ностью отсутствует, либо выглядит 

ненадлежащим образом. К сожале-

нию, далеко не все традиционные 

разметочные материалы способ-

ны сохранять свои первоначальные 

свойства в ходе эксплуатации. При-

чин этому много: и низкое качество 

самих разметочных материалов, и 

воздействие шипованной резины, и 

высокая интенсивность движения, и 

многое другое.

Кроме того, после строительства и 

реконструкции, в ходе которой осу-

ществлялась замена верхнего слоя 

асфальта, дороги, как правило, от-

крываются без разметки, поскольку 

необходимо до трех-четырех недель 

для того, чтобы асфальт выстоялся. 

Только после этого можно наносить 

разметку с использованием традици-

онных материалов. Таким образом, 

какое-то время водители ездят без 

разметки и вынуждены, рискуя сво-

ей безопасностью, самостоятельно 

определять середину дороги, место-

нахождение пешеходного перехода 

и т. д. Между тем в такой стране, как 

Соединенные Штаты Америки, за-

прещается открывать дорогу, на ко-

торую не нанесена разметка для дви-

жения.

Одним из решений этой проблемы, 

по крайней мере в зоне пешеходных 

переходов и осевых линий, могло бы 

стать использование полимерных 

лент. Полимерные ленты втаплива-

ются в асфальтобетон, и сразу после 

этого дорога с готовой разметкой мо-

жет быть открыта для движения. Срок 

службы такой разметки — от одного 

сезона до двух-трех лет в зависимо-

сти от интенсивности движения. До-

кладчик предложил расширить при-

менение полимерных лент в городах, 

прежде всего на осевых линиях и пе-

шеходных переходах.

Второй момент, на который об-

ратил внимание И. В. Пашков, — 

управление скоростью. Очевидно, 

что скорость транспортных средств 

напрямую связана с безопасностью 

дорожного движения: чем выше ско-

рость, тем тяжелее последствия ДТП. 

Соответственно, управление ско-

ростью — один из ключевых элемен-

тов обеспечения безопасности дорож-

ного движения.

Докладчик рассказал о результатах 

применения так называемых знаков 

обратной связи с водителем, исполь-

зование которых могло бы стать одним 

из решений проблемы управления 

скоростью в городах. Современные 

знаки обратной связи с водителем не 

только отображают скорость транс-

портного средства, но и фиксируют 

данные, что позволяет специализиро-

ванным службам проводить соответ-

ствующие исследования.

Как отметил И. В. Пашков, исполь-

зование данных знаков способствует 

перераспределению скоростей в на-

правлении их снижения. Между тем 

снижение скорости даже на несколь-

ко километров в час может привести 

к уменьшению тяжести последствий 

ДТП и существенному улучшению 

ситуации в области безопасности до-

рожного движения.

Докладчик предложил расширить 

сферу применения знаков обратной 

связи с водителем и использовать их, 

по крайней мере, вблизи социально 

значимых объектов, таких как школы 

и больницы.

Директор по развитию ООО 

«РДР-С» В. А. Румянцев выступил с 

докладом «Внедрение новых видов 

технических средств организации 

дорожного движения. Социальная 

реклама». Технические средства орга-

низации дорожного движения — это 

дорожные знаки, «лежачие полицей-

ские», средства ограждения и т. д.

Как отметил В. А. Румянцев, к тра-

диционным техническим средствам 

организации дорожного движения, 

которые широко используются в на-

стоящее время, относятся знаки с 

флуоресцентной окантовкой, дели-

ниаторы, искусственные неровности, 

световозвращатели.

Докладчик также рассказал о но-

вой разработке своей компании — из-

делии под названием «Пешеходный 

переход». Это резинотехническое из-

делие дублирует дорожную разметку, 

возвышаясь над проезжей частью на 

6 см, что позволяет ограничить ско-

рость транспортных средств непо-

средственно в том месте, где пешеход 

переходит дорогу. Данное изделие мо-

жет использоваться в качестве допол-

нения к существующим техническим 

средствам организации дорожного 

движения, таким как оградительные 

столбики, светодиодные дорожные 

знаки, шумовые полосы, «лежачие 

полицейские». В настоящее время 

применяются современные техноло-

гии, в частности датчики движения, 
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реагирующие на пешеходов, подхо-

дящих непосредственно к дорожному 

знаку, лазерные линии. 

Однако, как отметил докладчик, 

помимо совершенствования техни-

ческого оснащения автомобильных 

дорог, необходимо уделять внимание 

разработке проектов в сфере соци-

альной рекламы. В настоящее время 

гибель одного взрослого человека в 

результате ДТП обходится бюджету 

страны в 5 млн руб., гибель ребенка — 

примерно в 6 млн руб. При этом затра-

ты на оснащение участка двухполос-

ной дороги комплексом технических 

средств организации дорожного дви-

жения составляют до 800 тыс. руб., 

участка четырехполосной дороги — 

до 1,5 млн руб. Таким образом, наи-

менее затратным средством предот-

вращения ДТП является реализация 

различных социальных проектов в 

данной сфере, нацеленных на про-

паганду безопасного поведения на 

дороге, и прежде всего профилакти-

ку детского дорожно-транспортного 

травматизма.

Генеральный директор фирмы 

«Умный свет» П. Г. Осьмуха в докла-

де «Инновации в дорожной инфра-

структуре. Современное освещение 

дорог как один из аспектов обеспече-

ния безопасности на дорогах» отме-

тил, что автоматизированные интел-

лектуальные системы мониторинга, 

регулирования, управления дорож-

ным движением, безусловно, необхо-

димы, однако их внедрение требует 

значительных временнP ых затрат и 

координации систем на различных 

уровнях.

Говоря об организации дорожного 

движения, нельзя не упомянуть об 

освещении, поскольку глаза — это ос-

новное средство получения информа-

ции за рулем. Большая часть России 

располагается в широтах с короткой 

продолжительностью светового дня, 

особенно в период с сентября по март. 

По статистике, около 53% ДТП проис-

ходит в темное или сумеречное время 

суток. Основной пик приходится на 

временной промежуток с 18 до 22 ча-

сов, при этом наиболее высокий уро-

вень травматизма и смертности отме-

чается с 23 до 5 часов. 

Таким образом, обеспечение ка-

чественного и надежного освещения 

дорог и дорожной инфраструктуры 

можно считать одним из ключевых 

вопросов организации дорожного 

движения и одним из важнейших 

факторов обеспечения безопасности 

на дорогах.

К сожалению, по мнению П. Г. Ось-

мухи, сегодня при проектировании, 

возведении, реконструкции дорог 

устанавливается морально и техниче-

ски устаревшее световое оборудова-

ние, используются такие источники 

света, как лампы ДРЛ, ДНаТ, метал-

логалогенные лампы. Их основные 

недостатки — низкий индекс цвето-

передачи, очень высокое потребление 

энергии, ненадежность и неустойчи-

вость к перепадам напряжения.

Сегодня существует альтернатив-

ное инновационное решение — све-

тодиодное освещение. К его безуслов-

ным достоинствам следует отнести 

экологичность (светодиодные источ-

ники света не требуют утилизации), 

экономичность (энергопотребление в 

три — пять раз ниже по сравнению со 

стандартными источниками света), 

технологичность (широкий спектр 

возможностей для моделирования 

света), экономическую целесообраз-

ность (несмотря на достаточно высо-

кую стоимость световых приборов их 

использование быстро окупается, так 

как меняется мощность трансфор-

маторов, толщина сечения кабеля. 

Таким образом реализация проекта 

дорожного освещения фактически 

обходится дешевле), комфортность 

(на сегодняшний день показатели 

светодиодного освещения макси-

мально приближены по цветопереда-

че и температуре к дневному свету), 

надежность (гарантия дается на пять 

лет, расчетный срок эксплуатации со-

ставляет 15 лет).

Докладчик предложил внести из-

менения в СНиПы с целью приведе-

ния их в соответствие с Федеральным 

законом № 261-ФЗ «Об энергосбере-

жении и о повышении энергетиче-

ской эффективности и о внесении 

изменений в отдельные законодатель-

ные акты Российской Федерации». 

Директор ООО «Ставрополь-экс-

пертиза» А. В. Русинов, выступивший 

с докладом «Совершенствование пра-

вил дорожного движения и организа-

ция дорожного движения», обратил 

внимание на один из пунктов Правил 

дорожного движения, который каса-

ется взаимодействия водителей и пе-

шеходов.

Согласно статистике еще несколь-

ко лет назад на пешеходных переходах 

происходило только 15% наездов ав-

томобилей на пешеходов. Остальные 

наезды происходили вне пешеходных 

переходов, т. е. чаще всего были связа-

ны с нарушением пешеходами правил 

дорожного движения. Сначала были 

внесены изменения в Кодекс Рос-

сийской Федерации об администра-

тивных правонарушениях, а затем 

введены новые правила проезда води-

телями пешеходных переходов. 

Однако, по мнению докладчи-

ка, очевидно, что данные правила 

создавались без учета мнения экс-

пертов в области автомобильного 

транспорта. Речь прежде всего идет 

о пункте 14.1 Правил дорожного 

движения, который гласит: «Води-

тель транспортного средства, при-

ближающегося к нерегулируемо-

му пешеходному переходу, обязан 

снизить скорость или остановиться 

перед переходом, чтобы пропустить 

пешеходов, переходящих проезжую 

часть или вступивших на нее для 

осуществления перехода».

Правила дорожного движения име-

ют две составляющие: техническую 

и юридическую. В данном случае уч-

тена только юридическая составля-

ющая. Между тем, автомобиль — это 

транспортное средство, которое, в 

отличие от пешехода, не может оста-

новиться за короткое время. Даже 

при движении со скоростью 60 км/ч 

автомобилю на сухом асфальте для 

остановки требуется 42 м. При любых 

других условиях это расстояние суще-

ственно увеличивается, даже в случае 

соблюдения водителем ограничений 

по скорости движения. 

По мнению А. В. Русинова, необ-

ходимо внести изменения в пункт 

14.1 Правил дорожного движения, 

поскольку, согласно статистике, в 

настоящее время происходит резкое 

увеличение количества наездов на пе-

шеходных переходах (с 15 до 25%). Это 

происходит неслучайно и не потому, 

что водители стали еще более безот-

ветственными, а из-за фактической 

невыполнимости пункта 14.1 Правил 

дорожного движения.

Как подчеркнул докладчик, не-

обходимо помнить, что пешеход, в 

отличие от автомобиля, может оста-

новиться практически мгновенно. 

Поэтому ответственность за без-
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опасность пешеходов следует воз-

лагать не только на автомобилистов. 

Человек, переходящий дорогу, также 

должен быть сознательным и ответ-

ственным участником дорожного 

движения.

Директор Межрегионального со-

юза защиты автомобилистов Сибири 

В. Н. Косенко в своем выступлении 

рассказал о системе, направленной на 

обеспечение безопасности дорожного 

движения.

Основной задачей в ходе разработ-

ки данного проекта явилось создание 

комплексной системы, повышающей 

уровень безопасности на пассажир-

ском транспорте. Идея возникла в 

связи с недовольством со стороны 

пассажиров, ГИБДД, участников до-

рожного движения культурой поведе-

ния водителей пассажирского транс-

порта, большим количеством аварий 

и жертв.

Организация, в которой состоит 

докладчик, объединяет разнопро-

фильные компании и специалистов, 

имеющих опыт разработки и внедре-

ния комплексных межведомствен-

ных систем в области сохранности 

автотранспорта. В результате анали-

за целевого предназначения систем, 

присутствующих на рынке, выясни-

лось, что существует экономический 

и организационный мониторинг, 

но мониторинг безопасности от-

сутствует. Все системы нацелены на 

фиксацию ДТП, а проект, который 

представляет В. Н. Косенко, — на их 

предотвращение.

Как отметил докладчик, решения в 

данной области, как правило, прини-

маются в короткий период и требуют 

существенных затрат. Данный проект 

является долгосрочным и направлен 

на системную профилактическую 

работу, цель которой — снижение ве-

роятности совершения ДТП до мини-

мума. 

Система представляет собой 

элект ронный комплекс, контро-

лирующий действия работников 

транспортных компаний — от меди-

цинского осмотра водителей и тех-

нического осмотра транспортных 

средств до посадки и высадки пас-

сажиров и соблюдения водителем 

правил дорожного движения. Ос-

новной целью является обеспечение 

системного контроля за движением 

городского транспорта, оценка за-

груженности и даже целесообразно-

сти отдельных маршрутов. 

В целом система предназначена для 

улучшения организационной работы 

по обеспечению эффективного функ-

ционирования городского транс-

порта. Она может быть внедрена на 

федеральном уровне, поскольку все 

ее компоненты были успешно опро-

бованы в городе Новосибирске. Одна-

ко, к сожалению, властные структуры 

Новосибирской области не проявля-

ют заинтересованности в реализации 

данного проекта.

Открывая заседание «круглого сто-

ла», З. Ф. Драгункина сообщила, что в 

его работе принимают участие члены 

Совета Федерации, представители 

Министерства внутренних дел, Ми-

нистерства науки и образования и 

одиннадцати субъектов Российской 

Федерации, а также научных, обще-

ственных, коммерческих и некоммер-

ческих организаций, образователь-

ных учреждений, средств массовой 

информации.

По мнению докладчика, тематика 

«круглого стола» всецело согласуется 

с утвержденной Указом Президента 

1 июня 2012 года, в Международный 

день защиты детей, Национальной 

стратегией действий в интересах де-

тей на 2012–2017 годы.

В настоящее время под руковод-

ством Министерства образования и 

науки Российской Федерации завер-

шается разработка Плана первооче-

редных мероприятий до 2014 года по 

реализации важнейших положений 

данной  стратегии. В ближайшее вре-

мя этот документ будет внесен на рас-

смотрение в Правительство. 

Т. Зелякова, ученица девятого 

естественно-научного класса Лицея 

№ 387 им. Н. В. Белоусова Кировского 

района Санкт-Петербурга, рассказала 

о деятельности юных инспекторов до-

рожного движения. Отряд, который 

представляет Т. Зелякова, называется 

«СИГНАЛ», что расшифровывается 

как «старание, интерес, грамотность, 

находчивость, активность, логика». 

Именно этих принципов отряд стара-

ется придерживаться в своей работе. 

Изучать правила дорожного дви-

жения ребята начали с первого клас-

са школы. Вместе с учительницей 

Т. Н. Киямовой они разучивали пес-

ни, ставили спектакли, посвященные 

правилам дорожного движения, еще 

серьезно не задумываясь над такой 

глобальной проблемой, как безопас-

ность детей на дорогах. Однако, наби-

раясь опыта и становясь старше, уча-

щиеся стали уделять этому вопросу 

все больше внимания. 

В настоящее время совместно с ин-

спекторами ГИБДД отряд участвует 

в профилактических рейдах, а также 

проводит такие акции, как «Планета 

БЕЗОПАСНОСТЬ ДЕТЕЙ НА ДОРОГАХ: 
ОТ ПРОФИЛАКТИКИ ДО ПОМОЩИ ПОСТРАДАВШИМ

М о д е р а т о р ы:

З. Ф. Драгункина  —  председатель Комитета Совета Федера-
  ции Федерального Собрания Российской 
  Федерации по науке, образованию, куль-
  туре и информационной политике;

Л. М. Рошаль  —  директор НИИ неотложной детской хирур-
  гии и травматологии, доктор медицинских 
  наук, профессор;

И. М. Реморенко  —  заместитель Министра образования и 
  науки Российской Федерации.
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помощь». Минут через 10 прибыва-

ет «скорая помощь», ее сотрудники 

вместе с инспектором безуспешно 

пытаются открыть разбитую маши-

ну. Затем, еще через 15–20 минут, 

прибывает бригада МЧС. Совмест-

ными усилиями за 40–50 минут они 

вскрывают машину и извлекают от-

туда пострадавшего, уже практиче-

ски упустив «золотой час», в течение 

которого помощь наиболее эффек-

тивна и дает наилучшие  результа-

ты. Поэтому сегодня водителей ма-

шин «скорой помощи» необходимо  

учить элементарным навыкам рабо-

ты в чрезвычайных ситуациях либо 

организовывать работу таким обра-

зом, чтобы на место прибывали сра-

зу все три службы, что в условиях 

отдаленных районов сделать очень 

сложно.

Еще один важный пункт, который, 

по мнению А. В. Куринного, необхо-

димо включить в программу обес-

печения безопасности дорожного 

движения — это централизованное 

обеспечение санитарной авиацией. 

Самый отдаленный район Ульянов-

ской области находится в шести часах 

езды от центра. Безусловно, при таких 

условиях крайне необходимы верто-

леты, способные совершать посад-

ку на дорожное полотно и забирать 

пациентов непосредственно с места 

происшествия. Это поможет спасти 

множество жизней.

Также необходимо продолжить ра-

боту по совершенствованию оказания 

медицинской помощи. Прежде всего 

следует обеспечить санитарной авиа-

цией те регионы, которые по различ-

ным причинам не могут этого сделать 

самостоятельно.

Кроме того, безусловно, необхо-

димо внести изменения в федераль-

ное законодательство, касающиеся 

ужесточения наказания за езду в не-

трезвом состоянии, а также введения 

обязательных удостоверений для во-

дителей скутеров.

И. C. Павлов, заместитель руково-

дителя Департамента образования 

города Москвы, в своем выступлении 

отметил, что профилактика детского 

дорожно-транспортного травматизма 

в системе департамента осуществля-

ется в тесном сотрудничестве с орга-

нами  МВД, ГИБДД и МЧС. 

Первое направление работы — об-

учение в рамках базовых стандартов 

дошкольного, а также начального, 

среднего и старшего школьного обра-

зования. 

Второе направление — организа-

ция и проведение различных вне-

школьных  мероприятий во время 

школьных каникул. Также ведется 

работа по углубленной подготовке на-

чальников выездных лагерей и других 

специалистов, работающих с детьми в 

каникулярный период. 

Третье направление — методиче-

ское сопровождение данной работы, 

разработка комплексных методиче-

ских материалов. 

Четвертое направление — разра-

ботка и реализация пилотных проек-

тов, связанных с открытием экспери-

ментальных площадок, внедрением 

инновационных форм деятельности 

при активном участии детей. 

Пятое направление — развитие ав-

тогородков и автоплощадок. В Мос-

кве данная работа осуществляется 

достаточно активно.

Шестое направление — курсы по-

вышения квалификации для препо-

давателей, занимающихся работой в 

данной области. Для этого Москов-

ским институтом открытого образо-

ЮИДД», «ЮИДД с заботой о ветера-

нах». Ребята выступают на родитель-

ских собраниях с такими темами, 

как «Ремень безопасности», «Веж-

ливый водитель», «Дети на дорогах». 

За успешную работу отдел ГИБДД 

организовал для отряда экскурсию 

в экспертно-криминалистический 

центр, где учащиеся познакомились с 

повседневной работой правоохрани-

тельных органов, и некоторые начали 

задумываться о выборе будущей про-

фессии в органах внутренних дел, в 

том числе в ГИБДД.

Отряд участвует в различных сле-

тах, смотрах, фестивалях. Недавно он 

стал победителем районного смотра 

отрядов ЮИДД. Т. Зелякова обрати-

лась с просьбой к участникам «круг-

лого стола», прежде всего к предста-

вителям Министерства внутренних 

дел и Министерства образования и 

науки, организовать всероссийские  

соревнования отрядов ЮИДД. 

А. В. Куринный, депутат Законода-

тельного собрания Ульяновской об-

ласти, сообщил, что является также 

руководителем травмоцентра перво-

го уровня Ульяновской области — 

учреждения, которое занимается 

оказанием помощи пострадавшим в 

ДТП, в основном подросткам в воз-

расте от 15 до 18 лет. Находящаяся 

рядом детская областная больница 

также выполняет функции травмо-

центра первого уровня.

В своем докладе А. В. Куринный 

остановился на медицинской состав-

ляющей, имеющей особенно важное 

значение для оказания экстренной 

помощи пострадавшим в ДТП.

В 2010 г. в Ульяновской области 

был организован травмоцентр перво-

го уровня на базе двух больниц — 

Ульяновской городской клинической 

больницы скорой медицинской по-

мощи и Ульяновской областной боль-

ницы № 2. Благодаря этому появи-

лась возможность принимать около 

800 человек, получивших травмы в 

результате ДТП, в год, удалось значи-

тельно снизить летальность и улуч-

шить результаты лечения. 

Как отметил докладчик, в Улья-

новской области наиболее серьезные 

ДТП происходят на так называемых 

курортных трассах, в пригородных 

районах. В этих районах гибнет значи-

тельно больше людей, чем в районах, 

которые в соответствии с федераль-

ной программой снабжены  реани-

мобилями класса «С». Необходимо 

продолжить реализацию программы 

с тем, чтобы все без исключения рай-

оны, в том числе наиболее проблем-

ные, были оснащены реанимобилями 

класса «С».

Другая важная проблема — это, 

безусловно, подготовка кадров. В на-

стоящее время очень сложно добиться 

того, чтобы во всех реанимобилях ра-

ботали специалисты-реаниматологи. 

В большинстве районов области на 

«скорой помощи» работают фельдше-

ры. И уровень подготовки, который 

они имеют в соответствии с образова-

тельными стандартами, не позволяет 

им выполнять ряд важнейших жиз-

ненно необходимых процедур, таких, 

например,  как интубация трахеи, 

купирование клапанного пневмото-

ракса.  По мнению А. В. Куринного, 

крайне необходимо внести соответ-

ствующие изменения в образователь-

ные программы подготовки фельд-

шеров. 

Докладчик отметил, что в отда-

ленных районах, в случае аварии, 

первым на место прибывает инспек-

тор ДПС, который вызывает «скорую 
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являются ненадлежащие дорожные 

условия.

В связи с этим были подготовлены 

соответствующие предложения и раз-

работан типовой проект паспорта до-

рожной безопасности образователь-

ного учреждения. Проект направлен 

в Министерство образования и на-

уки Российской Федерации. Как от-

метил докладчик, очевидно, что ни 

Госавтоинспекция, ни руководящие 

органы в сфере образования, ни об-

разовательные учреждения не смогут 

решить этот вопрос самостоятельно. 

Необходимо участие органов испол-

нительной власти, в первую очередь 

муниципалитетов, местных админи-

страций. 

В паспорте дорожной безопасно-

сти образовательного учреждения 

должны содержаться необходимые 

требования к организации дорожного 

движения вблизи образовательного 

учреждения. Прежде всего в паспорт 

следует включить план-схему района, 

в котором расположено образователь-

ное учреждение. На плане необходи-

мо обозначить пути движения транс-

портных средств, а также пути, по 

которым следуют дети, направляясь 

в школу. Должна быть разработана 

схема организации дорожного движе-

ния в непосредственной близости от 

образовательного учреждения, вклю-

чая размещение соответствующих 

технических средств и расположение 

парковочных мест. Разработка схем 

движения групп детей помогла бы 

педагогам проводить практические 

занятия, посвященные правилам до-

рожного движения. 

Одним из немаловажных вопросов 

является также обеспечение перево-

зок детей специальным транспортом. 

В случае если такое средство пере-

движения, как школьный автобус, 

отсутствует, в паспорте дорожной 

безопасности образовательного уч-

реждения необходимо обозначать те 

автотранспортные предприятия, ко-

торые имеют специальные лицензии 

на перевозку детей, и рекомендовать 

организации, услугами которых мож-

но воспользоваться.

Другой важный вопрос, который 

должен быть обязательно отражен 

в паспорте, — маршрут движения 

транспортных средств, осуществля-

ющих перевозки детей. Следует знать, 

по какому маршруту они передвига-

ются, как нужно оборудовать оста-

новки, какие существуют ограниче-

ния в движении. Это необходимо для 

того, чтобы проводить правильный 

инструктаж водительского состава, 

осуществляющего данные перевозки.

Как подчеркнул М. Г. Белугин, пас-

порт дорожной безопасности образо-

вательного учреждения нужен в пер-

вую очередь для того, чтобы помочь 

директорам школ отслеживать те или 

иные нарушения вблизи образова-

тельных учреждений и при поддерж-

ке сотрудников Госавтоинспекции 

вовремя заявлять о данных наруше-

ниях в  муниципалитеты и требовать 

их устранения.

В. Н. Иванова, председатель Все-

российского педагогического обще-

ства, в своем выступлении отметила, 

что паспорт дорожной безопасности 

образовательного учреждения дол-

жен быть обязательно дополнен пас-

портом безопасности дорожного 

маршрута в случае, если в школе ис-

пользуется школьный автобус. В ряде 

регионов такие паспорта разрабаты-

ваются и утверждаются. 

Далее докладчик коснулась си-

туации со школьными автобусами 

вания реализуется отдельный пакет 

программ.

Седьмое направление — обеспече-

ние безопасности перевозок, разви-

тие системы  школьных автобусов. 

Однако, несмотря на то, что прово-

дится серьезная профилактическая 

работа, по-прежнему существует ряд 

серьезных проблем. Так, в силу транс-

портной ситуации в Москве, большо-

го количества заторов на дорогах, в 

случае чрезвычайной ситуации соот-

ветствующие службы не могут вовре-

мя приехать на место происшествия.

В связи с этим И. С. Павлов пред-

ложил рассмотреть возможность 

введения так называемого стандарта 

помощи, включающего ряд обяза-

тельных навыков, которыми должны 

владеть все подразделения, участву-

ющие в спасении пострадавших. Не 

только бригады скорой медицинской 

помощи, но и сотрудники полиции и 

МЧС должны владеть набором стан-

дартных навыков оказания первой 

помощи. 

Докладчик также отметил, что на 

сегодняшний день по статистике в до-

рожно-транспортные происшествия 

попадают в основном дети младшего 

и среднего школьного возраста. По 

мнению И. С. Павлова, необходимо 

ввести законодательную норму, ис-

ключающую возможность обвинения 

ребенка в ДТП. В случае, если ребенок 

пострадал, он не может быть признан 

виновным в дорожно-транспортном 

происшествии и вся ответственность 

должна возлагаться на водителя. 

Докладчик также предложил ужес-

точить наказание за нарушение пра-

вил дорожного движения, а также на 

общефедеральном уровне развернуть 

активную информационную кампа-

нию, направленную на воспитание 

культуры поведения водителей, пе-

шеходов и пассажиров. Как дети, так 

и взрослые должны осознать, что, 

находясь в каждой из этих трех пози-

ций, необходимо соблюдать правила, 

нарушение которых может привести к 

тяжелым последствиям. 

Начальник отдела пропаганды без-

опасности дорожного движения и 

взаимодействия со средствами мас-

совой информации Главного управ-

ления по обеспечению безопасности 

дорожного движения Министерства 

внутренних дел Российской Федера-

ции М. Г. Белугин в своем выступле-

нии отметил, что в числе факторов, 

влияющих на количество дорожно-

транспортных происшествий с уча-

стием несовершеннолетних, наибо-

лее значимыми являются дорожные 

условия, в первую очередь наличие 

достаточного количества пешеход-

ных переходов и их правильное об-

устройство. Особенно остро данная 

проблема обозначилась в начале 

учебного года. Совместно с Мини-

стерством образования и науки было 

проведено обследование образова-

тельных учреждений. Выяснилось, 

что  полторы тысячи из них  имеют 

различные недостатки. Например,

вблизи 162 учреждений отсутствуют 

дорожные знаки, обозначающие  пе-

шеходный переход. Вблизи 289 отсут-

ствует дорожная разметка, 663 имеют 

недостатки, связанные с ненадле-

жащим оборудованием  подъездных 

путей. Госавтоинспекция проводит 

работу по профилактике детско-

го травматизма, в том числе и путем 

проверок всех дорожно-транспорт-

ных происшествий с участием несо-

вершеннолетних с целью выявления 

их основных причин. В 30% случаев 

значимым сопутствующим фактором 
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ковая палата выведена за пределы 

основного здания. Это позволяет в 

более оперативном режиме достав-

лять детей в такую палату, где после 

стабилизации состояния проводят-

ся исследования с использованием 

методов визуальной оценки травмы. 

В таком учреждении в течение 20–

30 минут бригада врачей спокойно 

и осознанно принимает решение о 

дальнейшем лечении пострадавшего 

ребенка, и он доставляется либо пря-

мо в операционную, в случае, если 

выявлены все повреждения, которые 

необходимо оперировать по экстрен-

ным показаниям, либо направляется 

в отделение реанимации.

Р. А. Кешишян также отметил, что 

для того, чтобы оказывать помощь 

больным с тяжелой сочетанной трав-

мой, необходимо усиление бригад 

детских стационаров. В НИИ неот-

ложной детской хирургии и травма-

тологии помимо общего хирурга и 

травматолога постоянно дежурят два 

нейрохирурга, три реаниматолога-

анестезиолога, ответственный адми-

нистратор и два хирурга в приемном 

отделении. Все они являются высо-

коквалифицированными специали-

стами. И так должно быть в каждом 

детском стационаре. Кроме того, как 

подчеркнул докладчик, в любом уч-

реждении подобного типа необходи-

мо иметь не только соответствующее 

оснащение, но и выездную бригаду, 

способную оказывать помощь по-

страдавшим на месте.

Р. А. Кешишян напомнил, что су-

ществует реабилитация медицин-

ская, социальная и школьная. В чис-

ло задач координирующего центра 

должны входить тесное сотрудниче-

ство с образовательными учреждени-

ями, создание фильмов и программ 

по обучению оказанию первой меди-

цинской помощи.

Подобному центру непременно сле-

дует участвовать и в конструктивных 

разработках, таких, например, как 

разработка так называемых сидячих 

кресел для детей. Только медики мо-

гут оценить влияние их конструктив-

ных особенностей на безопасность 

пассажиров. 

Президент Ассоциации пред-

приятий индустрии детских това-

ров, член Координационного со-

вета при Президенте Российской 

Федерации по реализации Нацио-

нальной стратегии действий в ин-

тересах детей на 2012–2017 годы

А. В. Цицулина в своем выступлении 

отметила важность использования в 

ходе освоения образовательных про-

грамм интерактивных игровых цент-

ров и игровых пособий по безопас-

ности дорожного движения. Также 

необходимо вовлекать в процесс об-

учения детей дошкольного возраста, 

поскольку именно в раннем детском 

возрасте формируются базовые пред-

ставления и навыки. 

Докладчик высказала предложе-

ние об обязательном использовании 

в дошкольных учреждениях комплек-

тов специальной одежды в качестве 

средств индивидуальной защиты. 

Кроме того, А. В. Цицулина отмети-

ла необходимость закрепления на за-

конодательном уровне обязанности 

водителей проходить специальное 

тестирование с целью подтвержде-

ния права на вождение транспортных 

средств, в которых будут перевозить-

ся дети. 

В настоящее время осуществляет-

ся разработка федерального закона, 

направленного на улучшение со-

циальной инфраструктуры детства. 

в целом. Как отметила В. Н. Ивано-

ва, в рамках национального проек-

та «Образование» сельские школы 

были обеспечены школьными авто-

бусами для подвозки детей практиче-

ски 100%-но. Вместе с тем возникли 

серь езные проблемы, связанные пре-

жде всего с техническим состоянием 

школьных автобусов, обеспечением 

ремонтной базы, освидетельствова-

нием и зарплатой водителей. 

По мнению В. Н. Ивановой, необ-

ходимо внести изменения в законо-

дательство. Согласно действующему 

законодательству вопросы содержа-

ния школьных автобусов относятся к 

сфере деятельности учредителя. Му-

ниципальные школы учреждаются 

муниципальными образованиями, и, 

следовательно, муниципальные обра-

зования должны проводить соответ-

ствующую работу. Однако в различ-

ных регионах ситуация складывается 

по-разному. Например, в Калужской 

области создано региональное уч-

реждение, государственная органи-

зация, которая занимается ремонтом 

и обслуживанием автобусов, контро-

лирует водителей и т. д. Докладчик 

считает, что вопросами технического 

обслуживания школьных автобусов, 

проведения инвентаризации, провер-

ки водителей должны заниматься не 

директора школ и не муниципальные 

служащие, а профессионалы в данной 

области. В. Н. Иванова предложи-

ла, чтобы этот вопрос решался не на 

уровне муниципальных образований, 

а на уровне субъектов федерации.

В заключение докладчик высказа-

ла идею, согласно которой в управ-

ляющие советы школ должны вхо-

дить представители органов ГИБДД. 

В настоящее время осуществляются 

реформы, связанные с созданием ав-

тономных образовательных учреж-

дений, и развитие самоуправления 

в школах показывает, насколько эф-

фективен этот механизм. И управ-

ляющие советы, и родительские ко-

митеты должны взять под контроль 

вопросы обеспечения школьными 

автобусами и помогать в реализации 

данной программы. 

Р. А. Кешишян, заместитель глав-

ного врача по лечебной работе НИИ 

неотложной детской хирургии и 

травматологии, в своем выступлении 

указал на необходимость наличия 

координирующего центра, в кото-

ром ставились бы первоочередные 

задачи, связанные с лечением до-

рожно-транспортной травмы у детей. 

С точки зрения докладчика, таким 

центром может быть многопрофиль-

ный детский специализированный 

стационар. У обычных больниц нет 

сил и средств для подобной работы, 

поскольку их главная задача — ока-

зание неотложной медицинской по-

мощи тяжелым больным. Планиро-

ванием деятельности в данной сфере 

должны заниматься научно-иссле-

довательские учреждения, научно-

практические центры, одним из ко-

торых является НИИ неотложной 

детской хирургии и травматологии.

Как отметил Р. А. Кешишян, спе-

циализированный детский центр 

необходимо оснастить по последне-

му слову техники с тем, чтобы иметь 

возможность оказывать эффектив-

ную помощь детям. Докладчик так-

же обратил внимание на то, что в не-

которых учреждениях существуют 

так называемые противошоковые 

палаты, которые являются частью 

структуры отделений реанимации. 

В НИИ неотложной детской хирур-

гии и травматологии противошо-
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устройства подлежат обязательной 

сертификации.

В ходе проведенных мероприятий 

были выявлены такие нарушения, 

как несоответствие уровня защиты 

ребенка показателям безопасности, 

выработанным в результате динами-

ческих испытаний, отсутствие сер-

тификата соответствия, недостовер-

ность информации, содержащейся в 

инструкции по эксплуатации, непол-

ная маркировка изделий, отсутствие 

перевода поясняющих правил приме-

нения детских устройств импортного 

производства с иностранного языка 

на русский. 

Докладчик обратила внимание 

на то, что Росстандарт провел про-

верку не только в отношении про-

давцов и изготовителей удержива-

ющих устройств, но и в отношении 

органов сертификации, выдающих 

сертификаты соответствия. По ре-

зультатам проверки есть основания 

утверждать, что сертификаты соот-

ветствия выдаются без проведения 

динамических испытаний. Необ-

ходимо обязать аккредитованные 

центры сертификации размещать 

протоколы испытаний детских 

удерживающих устройств на своих 

сайтах, поскольку в настоящее вре-

мя данная информация недоступ-

на. Также необходимо обязать Рос-

стандарт размещать информацию о 

результатах проводимых проверок  

предприятий, реализующих детские 

удерживающие устройства, на офи-

циальном сайте, с тем чтобы данная 

информация была доступна для лю-

дей. Очевидно, что использование 

устройств, не прошедших испыта-

ния, небезопасно.

А. С. Сватовская, ведущий ре-

дактор ООО «Умная Маша» группы 

компаний «Смешарики», рассказала 

о проекте, который осуществляется 

группой компаний «Смешарики» со-

вместно с Национальным детским 

фондом. Проект называется «Смеш-

уроки на дороге». Всего снято 32 не-

больших видеоролика, в которых 

детям рассказывается о правилах 

дорожного движения, в том числе о 

правилах поведения в конкретных 

ситуациях. Также выпускаются кни-

ги, пазлы, видеоигры — огромный 

спектр продукции, в частности, и по 

заказу ГИБДД. 

Как отметила докладчик, одна из 

важнейших задач — не только раз-

влекать детей, но и образовывать их, 

рассказывая о правилах дорожного 

движения. Кроме выпуска книг и на-

ружной социальной рекламы плани-

руется создавать и видеорекламу с 

использованием субтитров с тем, что-

бы ее могли смотреть дети с ограни-

ченными возможностями. Также есть 

предложения о разработке мультиме-

дийных приложений для мобильных 

устройств. 

К сожалению, по словам А. С. Сва-

товской, «Смешарики» нередко вос-

принимаются исключительно как 

развлекательный проект, хотя на са-

мом деле  он 100%-но  узнаваем для 

своей целевой аудитории — детей от 

трех до 12 лет. Проект любят дети, 

его создателям доверяют родители, 

поскольку «Смешарики» — это мир 

без насилия, то место, куда спокой-

но можно привести своего ребенка. 

За 10 лет существования у компании 

накопился огромный опыт создания 

видеокниг, другой познавательной 

продукции. Докладчик высказала по-

желание, чтобы этот опыт использо-

вался для ознакомления детей с пра-

вилами дорожного движения. 

В связи с этим докладчик предложи-

ла расширить понятийный аппарат, 

в том числе включить в закон такое 

понятие, как паспорт дорожной без-

опасности. 

И. В. Бордик, заместитель руково-

дителя структурного подразделения 

Московского городского психолого-

педагогического университета, по-

святил свое выступление вопросам 

организации экстренной психологи-

ческой помощи детям, пострадавшим 

в чрезвычайных ситуациях. Как от-

метил докладчик, человек, особенно 

ребенок, пострадавший в дорожно-

транспортном происшествии, полу-

чает не только физические увечья, но 

и психологическую травму. Возника-

ют острые состояния, сопровождае-

мые различными стрессовыми реак-

циями на чрезвычайную ситуацию. 

Это прежде всего проявления тремо-

ра, истерические реакции, а также 

немотивированная двигательная ак-

тивность, в результате которой люди 

получают дополнительные травмы и 

увечья. Причем таким реакциям под-

вержены даже специалисты по оказа-

нию помощи в чрезвычайных ситуа-

циях.

Как правило, на место ДТП пер-

выми приезжают сотрудники ДПС, 

затем — в лучшем случае — бригады 

экстренной медицинской помощи. 

Спасатели прибывают на место ДТП 

тогда, когда они вовремя оповеще-

ны и находятся рядом. Приблизить к 

мес ту ДТП оказание экстренной пси-

хологической помощи как медицин-

ской составляющей можно только 

одним способом — обучив экипажи 

дорожно-патрульной службы и бри-

гады экстренной неотложной меди-

цинской помощи элементам оказания 

психологической помощи. 

По мнению докладчика, следует 

обратиться к Правительству Россий-

ской Федерации и Совету Федерации 

с предложением о выделении целевых 

средств на подготовку соответствую-

щих специалистов. В Московском го-

родском психолого-педагогическом 

университете разработали програм-

мы подготовки. Сотрудники универ-

ситета готовы обучать специалистов 

из других регионов. Причем обуче-

ние будут осуществлять не теорети-

ки, а люди с большим практическим 

опытом, более 10 лет проработавшие 

в системе психологической помощи 

МЧС.

О. Н. Резвова, первый заместитель 

директора предприятия «ФЭСТ», в 

своем выступлении рассказала о ре-

зультатах мониторинга рынка дет-

ских удерживающих устройств в Рос-

сии, проведенного Росстандартом по 

инициативе Костромской областной 

общественной организации поддерж-

ки материнства и детства. 

Сначала был проведен монито-

ринг рынка детских удерживающих 

устройств. Затем орган, уполномо-

ченный проводить государственный 

контроль и надзор за рынком детских 

удерживающих устройств, провел по-

вторный мониторинг в отношении 

20 субъектов хозяйственной деятель-

ности. В результате был выявлен ряд 

нарушений обязательных требова-

ний.

Требования к детским устройствам 

определены Постановлением Пра-

вительства Российской Федерации 

(разработан технический регламент 

«О безопасности колесных транспорт-

ных средств») и международными 

правилами ЕЭК ООН. Технические 

требования прописаны в регламен-

те, и поэтому детские удерживающие 
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первую очередь тем детям, которые 

находятся в лечебных учреждениях, 

где специалисты не имеют возмож-

ности оказать медицинскую помощь 

в полном объеме. То есть речь идет об 

экстренной консультативной меди-

цинской помощи. Как отметила до-

кладчик, данной области здравоохра-

нения в настоящее время не уделяется 

достаточно внимания.

На сегодняшний день экстренную 

консультативную медицинскую по-

мощь в субъектах Российской Феде-

рации детям оказывают различные 

структуры медицинских учрежде-

ний, которые между собой практиче-

ски не связаны. Во многих субъектах 

Российской Федерации некоторые 

возрастные группы детей по сути ли-

шены медицинского надзора. Из-за 

несогласованности, отсутствия коор-

динирующего органа довольно часто 

вызовы заканчиваются обращением 

во взрослые отделения санитарной 

авиации, так называемые отделения 

экстренной консультативной меди-

цинской помощи, где, как правило, 

нет ни специально подготовленных 

педиатров, ни соответствующего 

транспорта.

Если рассматривать проблему с 

чисто финансовой точки зрения, ста-

новится очевидно, что оснащение, к 

примеру, достаточным количеством 

неонатальных реанимобилей или 

современным медицинским обору-

дованием нескольких медицинских 

учреждений, оказывающих помощь 

детям, требует значительных затрат.

Из-за отсутствия современной 

нормативно-правовой базы за не-

сколько лет значительно уменьши-

лось количество реанимационно-

консультативных центров. Процесс 

организации реанимационно-кон-

сультативных центров, безусловно 

играющих очень важную роль в ока-

зании экстренной помощи детям, в 

их доставке в специализированные 

учреждения, стартовал в начале 

1990-х гг., но не был завершен, не 

была разработана соответствующая 

нормативная база. Поскольку эти 

структурные подразделения не име-

ют права оказывать платные услуги, 

некоторые руководители на местах 

принимают решения об их закры-

тии.

При этом вызовы к детям для ока-

зания экстренной консультативной 

медицинской помощи составляют 

около 30% в целом по стране, а, на-

пример, в южных регионах эта цифра 

гораздо выше. Число вызовов выросло 

за год в два раза. Проблема оказания 

экстренной консультативной помощи 

взрослым также вызывает серьезную 

тревогу. Однако во взрослых отделе-

ниях объемы помощи возросли в два 

раза за пять лет, а в детских — в два 

раза за год.

Из-за отсутствия должного внима-

ния со стороны руководства страны  к 

данному направлению оказания экс-

тренной помощи детям отсутствует и 

система подготовки и задействования 

специалистов-педиатров в структуре 

Всероссийского центра медицины ка-

тастроф. В результате в большинстве 

чрезвычайных ситуаций участие пе-

диатров не предусмотрено и правовая 

база для их привлечения отсутствует.

В настоящее время по поручению 

Правительства Министерством здра-

воохранения Российской Федерации 

совместно со специалистами Все-

российского центра медицины ката-

строф «Защита» разрабатывается си-

стема развития санитарной авиации в 

Российской Федерации. Как отметил 

Руководитель Центрального на-

учно-исследовательского автомо-

бильного и автомоторного института 

Д. А. Загарин в своем выступлении 

отметил, что детские удерживающие 

устройства были разработаны в США 

и разработчики проделали большой 

путь от изобретения конструкций, 

увеличивающих удобство размеще-

ния ребенка, до исследования и учета 

проблем безопасности.

В России такие исследования не 

проводятся, но европейский опыт по-

казывает, что основная проблема за-

ключается в следующем: несмотря на 

изобретение детских удерживающих 

устройств, к сожалению, немногие 

родители относятся к данным устрой-

ствам серьезно и правильно их приме-

няют. Как отметил докладчик, в 90% 

случаев дети гибнут в автомобильных 

катастрофах из-за неправильного ис-

пользования детских удерживающих 

устройств либо из-за неприменения 

их вообще.

В результате мероприятий по мо-

ниторингу, проведенных Росстан-

дартом, выяснилось, что 95% детских 

удерживающих устройств не соответ-

ствуют стандартам качества и даже 

могут усугубить тяжесть последствий 

в случае дорожно-транспортного 

происшествия. На рынке присутству-

ет большое количество дешевой и 

недоброкачественной продукции из 

Индонезии, Китая, Тайваня. Более 

того, в средствах массовой информа-

ции рекламируют упрощенные  удер-

живающие системы, рассказывая об 

их дешевизне и прочих преимуще-

ствах. Однако детское удерживающее 

устройство надлежащего качества — 

это в первую очередь цельная кон-

струкция, разработка которой явля-

ется результатом серьезных опытов и, 

в том числе, изучения статистики по 

травматизму. 

Как подчеркнул Д. А. Загарин, го-

сударство несет ответственность за 

жизнь и благополучие своих граждан, 

особенно детей. Поэтому следует ор-

ганизовать бесплатную раздачу для 

нуждающихся граждан качественных 

детских удерживающих устройств. 

О. А. Гармаш, начальник отдела 

экстренной консультативной меди-

цинской помощи и медицинской эва-

куации штаба  Всероссийского центра 

медицины катастроф «Защита», в на-

чале своего выступления напомнила, 

что в Федеральном законе № 323-ФЗ 

«Об основах охраны здоровья граж-

дан в Российской Федерации» есть 

статья 31, которая называется «Пер-

вая помощь». В этой статье указано, 

что первую помощь до прибытия ме-

дицинских специалистов на место 

происшествия обязаны оказывать 

специалисты МЧС и дорожно-посто-

вой службы, которые не допускаются 

к работе без прохождения специаль-

ного обучения. 

Обучение организовано на базе 

территориальных центров медици-

ны катастроф, разработаны соот-

ветствующие программы, в качестве 

преподавателей работают специаль-

но подготовленные кадры. Обучение 

проходят и организованные группы, 

и частные лица, в том числе водители, 

т. е. все те, кто может быть задейство-

ван в чрезвычайных ситуациях.

Говоря о проблемах оказания экс-

тренной помощи детям, пострадав-

шим в дорожно-транспортных про-

исшествиях, докладчик обратила 

внимание на то, что при всей их важ-

ности это лишь небольшая состав-

ляющая оказания экстренной меди-

цинской помощи детям в целом, и в 
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Таким образом, необходимо совер-

шенствовать подготовку педагогов, 

психологов и среднего медицинско-

го персонала с тем, чтобы они могли 

обучать навыкам оказания первой 

медицинской и психологической по-

мощи. 

Президент Ассоциации юноше-

ских автомобильных школ России, 

член Координационного совета при 

Президенте Российской Федерации 

по реализации Национальной стра-

тегии действий в интересах детей на 

2012–2017 годы О. А. Никонова в своем 

выступлении рассказала о роли обще-

ственных организаций в воспитании 

и обучении участников дорожного 

движения.

Докладчик напомнила, что юно-

шеские автомобильные школы соз-

давались как центры профилактики 

детского дорожно-транспортного трав-

матизма, а также профориентации, 

профессиональной подготовки моло-

дежи и подростков к первой профес-

сии в жизни — профессии водителя.

Как подчеркнула О. А. Никонова, 

основная проблема сегодня — это 

отсутствие законодательной базы в 

сфере воспитания и обучения под-

растающего поколения. В данном 

направлении работает множество ор-

ганизаций, однако единая стратегия 

действий отсутствует.

Докладчик предложила внести из-

менение в законодательство о безо-

пасности дорожного движения. Юно-

шеские автомобильные школы нужно 

сохранить как ядро, объединяющее 

различные структуры в сфере обуче-

ния, воспитания и получения перво-

начальных навыков профессии. Так-

же необходимо, чтобы Министерство 

образования и науки Российской Фе-

дерации выработало четкие профес-

сиональные стандарты подготовки 

водителей. 

Докладчик также отметила, что в 

системе юношеских автошкол дей-

ствуют мобильные передвижные 

автогородки. О. А. Никонова пред-

ложила использовать их на отдален-

ных территориях для работы с детьми 

и подростками. В настоящее время 

техника, необходимая для обучения 

маленьких детей правилам дорож-

ного движения, закупается в Герма-

нии. Нужно наладить отечествен-

ное производство миниавтомобилей 

для детей, так как это крайне важно 

для практического освоения правил 

поведения на дороге. Кроме того, 

следует разработать типовой устав 

юношеских автошкол, включающий 

детальную программу занятий с деть-

ми от семи до 18 лет. 

В заключение докладчик коснулась 

проблемы реабилитации детей после 

ДТП. В юношеские автошколы ча-

сто обращаются родители с просьбой 

оказать психологическую поддержку 

детям, попавшим в дорожно-транс-

портное происшествие. Благодаря со-

вместным усилиям, специальным за-

нятиям удается вернуть этих детей к 

нормальному ритму жизни. О. А. Ни-

конова предложила на базе регио-

нальных детских учебных центров 

ЮАШ в сотрудничестве с медицин-

скими учреждениями разработать 

специальные методики реабилита-

ции детей после ДТП.

Руководитель структурного под-

разделения по безопасности средней 

общеобразовательной школы № 864 

города Москвы В. А. Раичев в своем 

выступлении рассказал о том, что в 

2008 г. в Москве была разработана 

городская экспериментальная про-

грамма под названием «Региональная 

докладчик, это очень важный шаг, 

который позволит решить проблему, 

связанную с необходимостью уско-

рения процесса оказания экстренной 

медицинской помощи как взрослым, 

так и детям.

Планируется оснастить вертоле-

тами различных классов все субъек-

ты Российской Федерации. На базе 

территориальных центров медици-

ны катастроф организуются центры 

санитарной авиации. Реализация 

программы рассчитана на несколько 

лет, однако организовать оказание 

экстренной помощи детям  с приме-

нением санитарной авиации сложно 

из-за отсутствия развитой правовой 

базы.

Также планируется организовы-

вать учебные центры в составе  меж-

региональных центров медицины 

катастроф, осуществлять подготов-

ку специалистов, обучать их навы-

кам оказания экстренной помощи на 

борту воздушного судна с тем, чтобы 

спасать жизни пострадавших, нахо-

дящихся в тяжелом состоянии, в ходе 

медицинской эвакуации. 

Докладчик отметила, что экстрен-

ная консультативная помощь как со-

ставляющая медицинской деятельно-

сти  в настоящее время не обозначена 

ни в одном из действующих норма-

тивных правовых документов. В свя-

зи с этим О. А. Гармаш предложила 

внести соответствующие изменения и 

включить экстренную консультатив-

ную медицинскую помощь в качестве 

одной из форм оказания медицинской 

помощи в статью 32 Федерального за-

кона № 323-ФЗ «Об основах охраны 

здоровья граждан в Российской Феде-

рации». Это позволит усовершенство-

вать порядок оказания экстренной 

консультативной медицинской помо-

щи, в том числе экстренной консуль-

тативной помощи детям. 

И. С. Лебедь, заведующая детским 

садом № 10 «Теремок» города Таган-

рога Ростовской области, в своем вы-

ступлении сообщила о разработке 

региональной программы «Приклю-

чения Светофора». Цель програм-

мы — повысить активность педагоги-

ческих коллективов, активизировать 

работу дошкольных образовательных 

учреждений. Деятельность осуществ-

ляется в форме путешествий, бесед, 

собраний, специализированных за-

нятий. 

Также существует проект для детей 

дошкольного возраста «Виртуальный 

Таганрог». Проектом предусмотрена 

разработка виртуальных перекрест-

ков. При помощи данного програм-

много макета дети получают воз-

можность изучать ПДД, не подходя 

к перекресткам и не подвергая свою 

жизнь опасности. Педагоги в безопас-

ной обстановке могут помочь детям 

изучить проезжую часть, прорабо-

тать безопасный маршрут домой, по-

казать зоны, опасные для пешеходов 

и водителей. Обучающие видеомате-

риалы дают возможность наглядно 

продемонстрировать дошкольникам 

правильный и неправильный переход 

через дорогу. Также была разработана 

обучающая игра «Говорящие дорож-

ные знаки». 

Докладчик отметила, что в ходе 

родительских собраний педагоги 

рассказывают о проводимых меро-

приятиях. На одно из собраний были 

приглашены медсестра и психолог, и, 

к сожалению, они не смогли наглядно 

и в доступной форме продемонстри-

ровать навыки оказания первой ме-

дицинской и психологической помо-

щи при ДТП.
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ния правил дорожного движения, а 

также активное взаимодействие с ор-

ганами внутренних дел, с медицин-

скими учреждениями, в том числе с 

НИИ неотложной детской хирургии и 

травматологии, в проведении различ-

ных мероприятий.

Докладчик также предложил вве-

сти в школьную программу такую 

дисциплину, как правила дорожно-

го движения, поскольку в настоящее 

время ОБЖ изучается только в 8-, 

10- и 11-м классах, и в рамках дан-

ной дисциплины изучение правил 

дорожного движения не предусмот-

рено.

Начальник административно-

ор га ни за ционного отдела Мест-

ной администрации муниципаль-

ного образования «Озеро Долгое» 

Санкт-Петербурга С. Н. Ходырева 
в своем выступлении рассказала о 

деятельности муниципального об-

разования «Озеро Долгое» в сфере 

обучения детей правилам дорожно-

го движения.

Основной акцент в программе сде-

лан на обучение детей дошкольного 

возраста. По мнению докладчика, чем 

раньше ребенку в игровой форме бу-

дет прививаться культура поведения 

на дороге, определенные практиче-

ские навыки, тем больше вероятность 

того, что удастся вырастить созна-

тельного гражданина, соблюдающего 

правила дорожного движения. 

С. Н. Ходырева также высказала 

предложение о создании всероссий-

ского информационного ресурса в 

виде специального сайта для обмена 

опытом и продвижения товаров, не-

обходимых для обеспечения безопас-

ности на дорогах, а также различных 

обучающих программ по изучению 

правил дорожного движения. 

В. М. Янковская, заведующая дет-

ским садом № 62 Приморского рай-

она Санкт-Петербурга, рассказала о 

программе обучения детей дошколь-

ного возраста правилам дорожного 

движения. 

В детском саду № 62 осуществля-

ется активная работа с использова-

нием различных игровых обучающих 

программ, целью которой является 

привитие детям практических на-

выков правильного поведения на до-

роге. Как отметила В. М. Янковская, 

данная деятельность уже привела к 

значительному снижению числа нега-

тивных случаев с участием детей.

А. М. Чистякова, представитель 

компании «ЗМ Россия» в Северо-За-

падном федеральном округе, в своем 

выступлении отметила, что в настоя-

щее время в стране отсутствуют стан-

дарты качества пошива детской спор-

тивной одежды, а также стандарты 

изготовления съемных световозвра-

щающих устройств — так называемых 

катафотов. Докладчик предложила 

использовать существующие в Евро-

пе стандарты и адаптировать их к рос-

сийским условиям. Отсутствует так-

же сертификация светоотражающих 

устройств, и поэтому на рынке пред-

ставлена абсолютно разная по каче-

ству продукция. Несмотря на то что 

многие готовы покупать такую про-

дукцию, в большинстве городов нет 

магазинов, в которых ее можно при-

обрести. 

В Правилах дорожного движения 

существует пункт 4.1, согласно кото-

рому пешеходам рекомендуется ис-

пользовать световозвращающие эле-

менты в темное время суток. Опыт 

Республики Беларусь показал, что 

как только использование световоз-

вращающих элементов из рекомен-

модель обеспечения безопасности де-

тей на дорогах», включающая в себя 

комплекс мер, а также организацион-

ную структуру взаимодействия в сфе-

ре обеспечения безопасности детей на 

дорогах. Одним из направлений дан-

ной программы являлся проект «Ин-

структор безопасности».

Целью этого проекта было содей-

ствие формированию чувства ответ-

ственности за свою жизнь у детей и 

подростков, овладению практиче-

скими навыками безопасности в ходе 

образовательного процесса, правиль-

ному поведению детей на дорогах, а 

также в других аспектах повседневной 

жизни.

Педагогический коллектив школы 

№ 864 стремится привлечь учеников и 

их родителей к решению проблем без-

опасности. Необходимость активного 

участия родителей в воспитательном 

процессе обусловлена тем, что, нару-

шая правила дорожного движения, 

дети нередко копируют поведение 

взрослых, однако ребенок в отличие 

от взрослого не способен оценить тот 

риск, которому он себя подвергает.

Задачей проекта является подго-

товка учеников — инструкторов по 

безопасности, ассистентов учителей 

ОБЖ, а также экспертов из числа пе-

дагогов и родителей. Как отметил до-

кладчик, инструктор по безопасно-

сти — это сознательный гражданин, 

который дорожит не только своей 

жизнью, но и жизнью окружающих 

его людей. Большое значение имеет 

система образовательных тренингов, 

игр, соревнований и конкурсов, про-

водимых инструкторами по безопас-

ности, с участием родителей, студен-

тов, сотрудников ГИБДД и МЧС, 

представителей органов здравоохра-

нения.

Как показывает практика, актив-

ные формы обучения являются более 

эффективными в учебно-воспита-

тельном процессе, чем традиционные 

формы. Именно поэтому при изуче-

нии правил дорожного движения не-

обходимо применять игровые мето-

ды. Во время игры у ребенка активно 

задействуется двигательная, образная 

и словесно-логическая память, в то 

время как традиционные формы об-

учения стимулируют развитие только 

словесно-логической памяти. В сред-

ней и старшей школе учебный про-

цесс также не обходится без игровых 

методов. Традиционными стали про-

водимые старшеклассниками для 

младших товарищей викторины, так 

называемые минутки безопасности, 

программы «Сто к одному», «Поле чу-

дес», ролевые и командные игры. Дух 

соревнования способствует более эф-

фективному достижению поставлен-

ной цели.

В ходе реализации проекта созда-

ются ученические, студенческо-уче-

нические, детско-взрослые проект-

ные группы и объединения в сфере 

автодорожной безопасности. Необхо-

димо учитывать, что проектные груп-

пы изначально отличаются по уровню 

знаний и мастерства, поэтому задача 

экспертов — правильно сформиро-

вать группы для достижения постав-

ленной цели.

В заключение В. А. Раичев отме-

тил положительные моменты данного 

проекта. Для детей это изучение пра-

вил дорожного движения в игровой 

форме, для родителей — обеспечение 

безопасности детей на дорогах, для 

школы — эффективная методика об-

учения.

К достоинствам проекта следует 

также отнести непрерывность изуче-
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димо повысить ответственность во-

дителя за лечение и реабилитацию 

пострадавшего ребенка. В настоящее 

время суды в основном назначают 

компенсацию, исходя не из затрат на 

лечение, а исключительно из доходов 

водителя.

Н. В. Дубровина, заместитель ди-

ректора по учебно-воспитательной 

работе средней общеобразовательной 

школы № 20 города Ангарска Иркут-

ской области, в своем выступлении 

отметила, что чаще всего занятия, по-

священные изучению правил дорож-

ного движения, ведут учителя, мно-

гие из которых даже не имеют прав 

на вождение транспортного средства. 

Они не являются специалистами в 

данной области и не способны на-

учить детей практическим навыкам 

поведения на дороге, оказания первой 

помощи и т. д. 

В связи с этим докладчик высказа-

ла предложение о введении в учебную 

программу педагогических вузов обя-

зательного курса правил дорожного 

движения, оказания доврачебной 

помощи. Необходимо, чтобы педа-

гогические вузы осуществляли под-

готовку не только учителей русского 

языка, физики, математики и прочих 

общеобразовательных предметов, но 

и специалистов в области правил до-

рожного движения. Для педагогов, 

работающих в школе, также следует 

организовать курсы повышения ква-

лификации, с тем чтобы они могли 

преподавать данную дисциплину на 

уровне, соответствующем современ-

ным требованиям.

Кроме того, Н. В. Дубровина указа-

ла на необходимость контроля знания 

учащимися правил дорожного движе-

ния. Она предложила ввести соответ-

ствующий экзамен наподобие ЕГЭ. 

В случае его успешной сдачи учени-

кам следует выдавать сертификаты, 

подтверждающие право на управле-

ние каким-либо транспортным сред-

ством — велосипедом, скутером и т. д. 

Докладчик также коснулась во-

проса о необходимости организаци-

онной и материальной поддержки 

общественных объединений юных 

инспекторов дорожного движения, а 

также более широкого использования 

средств массовой информации для 

популяризации проектов, направ-

ленных на обеспечение соблюдения 

правил дорожного движения и про-

филактику детского дорожно-транс-

портного травматизма. 

Следует также рассмотреть вопрос 

о более весомом материальном стиму-

лировании педагогов, занимающихся 

дополнительным образованием де-

тей.

П. А. Пегин, декан Тихоокеанско-

го государственного университета, 

в своем выступлении отметил, что 

население Хабаровска составляет 

600 тыс. человек, 50 тыс. из кото-

рых — дети. Ежегодно происходит 

примерно 106 ДТП с участием под-

ростков, в которых в среднем трое из 

них погибают, а 111 получают увечья. 

По официальной статистке, около 

40% аварий в Хабаровске происходит 

по вине детей. 

Тихоокеанский государственный 

университет принимает участие в 

различных мероприятиях по обуче-

нию подростков безопасному пове-

дению на дороге. Была предложена 

концепция обучения безопасному 

поведению на дороге в течение всей 

жизни. 

По мнению докладчика, подобная 

программа должна включать в себя 

три этапа — дошкольный, школьный 

дации превратилось в обязанность, 

ситуация на дорогах изменилась в 

лучшую сторону. А. М. Чистякова 

отметила, что в России Правила до-

рожного движения не будут соблю-

даться в полной мере, если не будут 

внесены существенные изменения 

в Административный кодекс, каса-

ющиеся ужесточения санкций за их 

несоблюдение. К сожалению, нормы, 

носящие исключительно рекомен-

дательный характер, как правило, не 

соблю даются.

В заключение докладчик предло-

жила реализовать программу по ос-

нащению школьных автобусов кон-

турной маркировкой, повышающей 

их видимость и являющейся пассив-

ным средством безопасности, а также 

обязать все дошкольные и школьные 

учреждения иметь комплекты сиг-

нальных жилетов для использования 

в случае передвижения организован-

ных групп детей. 

Т. А. Алексеева, главный редактор 

«STOP-газеты» и газеты «Добрая до-

рога детства», в своем выступлении 

отметила, что в редакции этих га-

зет ежедневно приходят письма от 

читателей — родителей и педагогов. 

В этих письмах они выражают воз-

мущение и разочарование тем, что 

водители, виновные в ДТП с участи-

ем детей, не несут должной ответ-

ственности. Безусловно, очень важно 

научить ребенка правилам дорожно-

го движения, однако не следует за-

бывать, что 80% детей — жертв ДТП 

погибают по вине водителей. В 2011 г. 

741 ребенок из 944, или 78,5%, погиб 

по вине водителей. За семь месяцев 

2012 г. по вине водителей произошло 

79,28% ДТП с участием детей, что на 

10% больше, чем за аналогичный пе-

риод прошлого года.

Тем не менее в программах под-

готовки водителей полностью от-

сутствует раздел, посвященный без-

опасности детей, их психологическим 

особенностям, тому, как избежать на-

езда на ребенка, правилам безопасной 

перевозки детей. Поэтому, по мнению 

докладчика, очень важно сделать обя-

зательным для будущих водителей 

изучение правил и норм, касающихся 

профилактики ДТП с участием детей, 

с учетом детской психологии и ожи-

даемых стандартов поведения.

Как отметила Т. А. Алексеева, 

главное, чему обучают ребенка, — 

это необходимость использования 

пешеходного перехода. Однако ста-

тистика свидетельствует о том, что 

увеличивается число случаев нару-

шений водителями правил пересече-

ния наземных пешеходных переходов 

и, как следствие, — травмирования и 

гибели на них детей. В 2011 г. было 

совершено 2303 наезда на детей на 

пешеходных переходах. За семь ме-

сяцев 2012 г. положение ухудшилось: 

был совершен 1171 наезд, что на 4% 

больше, чем за аналогичный период 

прошлого года. 

В настоящее время Государствен-

ная Дума рассматривает вопрос об 

ужесточении наказания за езду в не-

трезвом состоянии. Однако, подчерк-

нула докладчик, не только пьяные во-

дители являются виновниками ДТП с 

участием детей. Нередко получается 

так, что водитель, травмировавший 

ребенка, легко уходит от ответствен-

ности, а ребенок и его родители ока-

зываются лишены какой бы то ни 

было моральной и материальной ком-

пенсации.

Назрела необходимость усиления 

ответственности за наезд на ребенка. 

С этой целью прежде всего необхо-
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Докладчик напомнил, что каждый 

день большое количество школьни-

ков гибнут и получают травмы на 

пешеходных переходах, поэтому, по 

мнению В. М. Розинова, альтерна-

тивы школьным автобусам на сегод-

няшний день нет. Ни автогородки, 

ни оборудованные должным образом 

пешеходные переходы вблизи образо-

вательных учреждений не разрешат 

проблему обеспечения безопасности 

детей. А в России школьные автобусы 

являются важным средством обес-

печения не только транспортной, но 

и общей безопасности, защиты детей 

от возможных криминальных посяга-

тельств.

Докладчик также отметил, что ре-

шать вопрос, касающийся оборудо-

вания автомобилей специальными 

детскими креслами, следует в адми-

нистративном порядке. По мнению 

В. М. Розинова, все рассуждения об 

их дороговизне безответственны и не-

разумны, поскольку стоимость само-

го дорогого кресла существенно ниже 

стоимости дня пребывания тяжело 

пострадавшего ребенка в отделении 

реанимации. 

Вместе с тем необходимо пони-

мать, что снижение риска смер-

тельного исхода не означает, что 

полностью будет решена и пробле-

ма инвалидности. Как отметил до-

кладчик, в настоящее время в систе-

ме отечественного здравоохранения 

наиболее неблагоприятная ситуа-

ция сложилась в сфере организации 

восстановительного лечения. Даже в 

номенклатуре наименований струк-

турных подразделений учреждений 

здравоохранения понятие «отделе-

ние восстановительного лечения» 

отсутствует. Те больные, у кото-

рых есть финансовая возможность, 

вынуждены лечиться в Германии, 

Швейцарии, Израиле. А в России 

отделения восстановительного лече-

ния закрываются настолько быстро, 

что их даже не успевают восстано-

вить на коммерческой основе.

В заключение В. М. Розинов под-

черкнул, что деятельность, направ-

ленную на обеспечение безопасно-

сти на дорогах, следует начинать не 

с запретов, а с подготовки соответ-

ствующих программ обучения и ка-

чественных нормативных правовых 

актов. Только в этом случае при-

нимаемые меры вызовут доверие в 

обществе.

Президент автономной некоммер-

ческой организации «Движение без 

опасности» Н. В. Агре в своем кратком 

выступлении поддержала предложе-

ние об ужесточении ответственности 

за неиспользование специальных дет-

ских кресел в автомобилях.

Директор Дома детского творчества 

«Союз» (Санкт-Петербург) Е. П. Ши-
рокова отметила, что в Санкт-

Петербурге профилактика детского 

дорожно-транспортного травматизма 

организована лучше, чем в других ре-

гионах страны. Сотрудники Дома дет-

ского творчества «Союз» занимаются 

этим вопросом уже 20 лет. В 2003 г. 

в Выборгском районе был постро-

ен первый и единственный в районе 

детский велогородок, уникальный по 

своим размерам и материально-тех-

нической базе. 

Помимо практических занятий на 

базе велогородка проводятся и тео-

ретические занятия в классах, осна-

щенных самым современным обо-

рудованием. Осуществляется также 

системная работа с детьми с ограни-

ченными возможностями. Прово-

дятся различные мероприятия с ис-

и смешанный. При этом обучение 

безопасному поведению на дороге в 

течение всей жизни необходимо сег-

ментировать в зависимости от возрас-

та, пола, психологии и физиологии 

подростка, а также учебного заве-

дения и формы обучения. Внедрять 

данную концепцию предлагается пу-

тем разработки специализированных 

учебных программ, учебно-методиче-

ских материалов, организации специ-

ализированных мероприятий.

В рамках Всероссийского дня нау-

ки предлагается провести мероприя-

тие «Наука безопасности движения», 

целевой аудиторией которого являют-

ся в первую очередь подростки. В те-

чение дня планируется проведение 

мастер-классов по оказанию первой 

медицинской помощи с привлечени-

ем соответствующих специалистов и 

использованием специальных учеб-

ных материалов. Также планируется 

отработка навыков управления ве-

лосипедом с символической выдачей 

водительских удостоверений работ-

никами ГИБДД. Знание правил до-

рожного движения будет проверяться 

посредством компьютерного тестиро-

вания. 

В заключение П. А. Пегин пред-

ложил разработать и утвердить го-

сударственную целевую программу 

обучения безопасному поведению на 

дороге в течение всей жизни.

Уполномоченный по правам ребен-

ка в Хабаровском крае С. Л. Жукова 
в своем выступлении отметила, что 

учебные заведения, детско-юноше-

ские автомобильные школы проводят 

большую работу, однако этого недо-

статочно.

По словам докладчика, региональ-

ные власти должны помнить, что в 

настоящее время уполномоченные 

по правам ребенка есть во всех субъ-

ектах Российской Федерации и они 

готовы включиться в работу, взяв 

на себя координацию деятельности, 

направленной на обучение детей на-

выкам безопасного поведения на до-

роге. Для этого есть желание, силы 

и средства, и руководители ряда ре-

гионов прислушиваются к соответ-

ствующим рекомендациям. Однако, 

несмотря на ряд положительных ре-

зультатов, данная деятельность по-

прежнему носит рекомендательный, 

а не обязательный характер.

Докладчик высказала предложение 

об обязательной сертификации школ 

на предмет обеспечения дорожной 

безопасности. Должен существовать 

обязательный документ, предписыва-

ющий муниципальным образовани-

ям вводить в эксплуатацию учебные 

заведения. 

Что касается образовательных 

стандартов, то, по мнению Л. С. Жуко-

вой, родители могут помочь добить-

ся принятия в качестве дополнения 

к основному стандарту обучающих 

программ по безопасности дорож-

ного движения. Кроме того, следует 

рекомендовать Министерству обра-

зования и науки утвердить эти про-

граммы в качестве обязательных как 

в средней школе, так и в дошкольных 

учреждениях, поскольку навыки без-

опасного поведения на дороге следует 

прививать с самого раннего возраста. 

В. М. Розинов, заместитель дирек-

тора Московского НИИ педиатрии и 

детской хирургии, главный детский 

специалист-хирург Министерства 

здравоохранения и социального раз-

вития Российской Федерации, в сво-

ем выступлении коснулся проблемы 

обеспечения безопасности детей на 

дороге. 
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С этой целью в 2006 г. при Всерос-

сийском обществе автомобилистов 

был образован Союз детских юноше-

ских автомобильных школ (ДЮАШ), 

который объединил в своих рядах 

ДЮАШ, секции, клубы региональ-

ных отделений общества.

Целью Союза ДЮАШ является 

вовлечение в него максимально воз-

можного количества детей и моло-

дежи, объединение их в своих рядах 

для обучения основам дорожной без-

опасности. В настоящее время Союз 

ДЮАШ является второй по величине 

детской организацией после ЮИД, 

работающей в сфере обеспечения 

безопасности дорожного движения. 

Союз ДЮАШ BOA объединил в своих 

рядах 43 структурных подразделения 

(ДЮАШ, секции, клубы). Географи-

чески Союз представлен более чем 

40 российскими регионами, и их ко-

личество продолжает увеличиваться.

Ежегодно в целях повышения мо-

тивации и стимулирования изучения 

Правил дорожного движения и Ос-

нов безопасности дорожного движе-

ния, а также взаимного обмена опы-

том работы по подготовке грамотных 

участников дорожного движения, 

Центральный совет BOA совмест-

но с ГИБДД России проводят среди 

ДЮАШ BOA открытые соревнова-

ния по автомобильному многоборью. 

Дважды в год Союз ДЮАШ организу-

ет и проводит семинары, на которых 

демонстрируются новые технологии и 

методы обучения детей ПДД, перени-

мается передовой опыт работы регио-

нальных ДЮАШ.

Самой крупной и динамично раз-

вивающейся организацией в настоя-

щее время является Негосударствен-

ное учреждение дополнительного 

образования «Детская юношеская ав-

томобильная школа» Республики 

Татарстан. Это учреждение было 

создано по инициативе ГАИ и ВОА 

Татарстана в 2003 г.

Уникальность ДЮАШ Татарстана 

заключается в следующем. 

1. Обучение осуществляется непо-

средственно в автоклассах, функцио-

нирующих на базе общеобразователь-

ных школ республики.

2. В создании ДЮАШ были за-

интересованы все министерства и 

ведомства, которые функционально 

занимаются проблемами детского до-

рожно-транспортного травматизма, 

профессиональной ориентацией и за-

нятостью детей и молодежи.

3. Непосредственными учредите-

лями НУДО «ДЮАШ» в Татарстане 

являются:

— Министерство внутренних дел 

по Республике Татарстан;

— Министерство образования и на-

уки Республики Татарстан;

— Министерство транспорта и до-

рожного хозяйства Республики Та-

тарстан;

— Министерство по делам молоде-

жи, спорту и туризму Республики Та-

тарстан;

— Управление ГИБДД МВД по Рес-

публике Татарстан;

— Научный центр безопасности 

жизнедеятельности детей (НЦБЖД);

— Татарстанская республиканская 

организация общественной органи-

зации «Всероссийское общество ав-

томобилистов».

4. Цель НУДО «ДЮАШ» — сокра-

щение дорожных происшествий с 

участием детей и подростков, приви-

тие подрастающему поколению здо-

рового образа жизни.

Сегодня успешно работают 32 фи-

лиала в городах и районных центрах 

пользованием обучающих программ, 

разрабатываются методические посо-

бия для педагогов ОБЖ. 

Докладчик предложила использо-

вать результаты детского творчества в 

социальной рекламе, а также поддер-

жала идею строительства автовелого-

родков в регионах.

М. А. Плотникова, координатор 

программ Глобального партнерства 

дорожной безопасности, в своем вы-

ступлении отметила важность ин-

формационной составляющей в том, 

что касается обеспечения безопасно-

сти на дорогах и соблюдения правил 

дорожного движения. 

По мнению докладчика, сегодня 

безопасность дорожного движения 

становится отдельной наукой, из-

учением которой должно заниматься 

общество. 

М. А. Плотникова предложила 

вниманию аудитории серию книг под 

названием «Управление скоростью. 

Руководство по безопасности дорож-

ного движения для руководителей 

и специалистов». В этих книгах со-

держится уже разработанная теория 

безопасности. Три из пяти книг, по-

священные управлению скоростью, 

детским удерживающим устройствам, 

а также такой проблеме, как вождение 

в нетрезвом состоянии, переведены 

на русский язык.

Как считает докладчик, эти книги 

являются важной составляющей тео-

рии безопасности дорожного движе-

ния и их целесообразно использовать.

В заключение М. А. Плотникова 

напомнила о значимой роли Крас-

ного Креста в развитии взаимоотно-

шений государственных структур и 

гражданского общества. Безусловно, 

данная организация должна исполь-

зовать свое влияние для продвиже-

ния идей, связанных с обеспечением 

дорожной безопасности и профилак-

тикой детского дорожно-транспорт-

ного травматизма. 

Исполнительный директор Союза 

детских юношеских автомобильных 

школ Всероссийского общества ав-

томобилистов (ВОА) Ю. В. Кулагин 

в своем докладе* проинформировал, 

что Всероссийское общество авто-

мобилистов (BOA) — самая крупная 

общественная организация России, 

работающая в сфере обеспечения 

безопасности дорожного движе-

ния. Свое начало BOA ведет с обра-

зованного в 1903 г. Императорского 

Российского автомобильного обще-

ства (ИРАО), которое перестало су-

ществовать в пос лереволюционные 

годы. Воссоздано общество по со-

вместной инициативе ГАИ и Мин-

транса в 1973 г.

Основная цель BOA – снижение 

количества дорожно-транспортных 

происшествий. Следуя этой цели, 

общество ведет активную просвети-

тельную работу по профилактике и 

предупреждению ДТП среди широ-

ких масс автомобилистов.

Одной из главных своих задач на 

современном этапе общество считает 

непосредственное вовлечение рос-

сийских граждан в деятельность по 

сокращению дорожно-транспортного 

травматизма, воспитание грамотных, 

культурных участников дорожного 

движения. Для этого проводятся раз-

личного рода мероприятия. Наиболее 

приоритетным, стратегически важ-

ным направлением является работа с 

детьми и молодежью.

* Доклад представлен в письменном виде.
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С. Ф. Багненко, В. В. Стожа-
ров, А. А. Закарян, Н. В. Разумный и 
А. В. Филиппов, сотрудники Санкт-

Петербургского научно-исследова-

тельского института скорой помощи 

им. И. И. Джанелидзе, посвятили 

свой доклад* современным органи-

зационным технологиям оказания 

медицинской помощи пострадавшим 

при дорожно-транспортных проис-

шествиях.

В Российской Федерации по-

казатель смертности при ДТП со-

ставляет 19,6 на 100 тыс. населения, 

что более чем в два раза превышает 

аналогичные показатели развитых 

стран мира. Указанные обстоятель-

ства определяют важность работы 

по совершенствованию системы ор-

ганизации оказания медицинской 

помощи пострадавшим при дорож-

но-транспортных происшествиях в 

России.

Как подчеркнули докладчики, од-

ной из основных причин смерти лиц 

трудоспособного возраста в Россий-

ской Федерации является дорож-

но-транспортный травматизм. При 

этом пострадавшие от травм, сопро-

вождающихся шоком, составляют 

наибольшую долю (44,7%) от числа 

всех госпитализированных вслед-

ствие ДТП, а погибшие — абсолют-

ное большинство (83,6%). Поэтому в 

целях снижения смертности вслед-

ствие дорожно-транспортных проис-

шествий организация медицинской 

помощи должна быть сосредоточена, 

в первую очередь, на группе постра-

давших с травмами, сопровождаю-

щимися шоком.

Сотрудниками Санкт-Пе тер-

бург ского НИИ скорой помощи 

им. И. И. Джанелидзе были научно 

обоснованы следующие организаци-

онные технологии оказания меди-

цинской помощи пострадавшим при 

ДТП: 

— использование на догоспиталь-

ном этапе специализированных бри-

гад скорой медицинской помощи; 

— концентрация пострадавших в 

травмоцентрах различного уровня.

Применение указанных организа-

ционных технологий легло в основу 

Порядка оказания медицинской по-

мощи пострадавшим с сочетанными, 

множественными и изолированными 

травмами, сопровождающимися шо-

ком, утвержденного Приказом Мини-

стерства здравоохранения и социаль-

ного развития Российской Федерации 

от 15 декабря 2009 г. № 991н.

В соответствии с указанным По-

рядком травмоцентром первого 

уровня является структурное под-

разделение медицинской организа-

ции, обеспечивающее организацию 

и оказание всего спектра медицин-

ской помощи на госпитальном этапе 

пострадавшим с травмами, сопрово-

ждающимися шоком, их осложнени-

ями и последствиями. Травмоцентр 

первого уровня может быть сформи-

рован в структуре республиканской 

(краевой, областной) больницы, 

больницы скорой медицинской по-

мощи или другой многопрофильной 

больницы.

Травмоцентр второго уровня соз-

дается в центральной районной боль-

нице, городской многопрофильной 

больнице или больнице скорой ме-

дицинской помощи, на которую в 

установленном порядке возложены 

функции по оказанию стационарной 

республики, 131 автокласс в общеоб-

разовательных школах.

В Татарстане разработана концеп-

ция подготовки грамотного участ-

ника дорожного движения, основу 

которой составляют семь последова-

тельных ступеней обучения прави-

лам безопасного поведения в транс-

портной среде, охватывающих все 

возрастные группы населения. НУДО 

«ДЮАШ» отведена роль последней 

ступени подготовки детей и молодежи 

в этом направлении.

Первая ступень — дошкольный 

возраст. На этом этапе подготовка 

к безопасному участию в дорожном 

движении осуществляется посред-

ством профилактических мероприя-

тий в детских садах и в семье. Ребенок 

учится уверенно ориентироваться в 

микрорайоне проживания и приоб-

ретает навыки безопасного поведения 

на улице.

Вторая ступень — младший школь-

ный возраст. Подготовка к безопас-

ному участию в дорожном движении 

осуществляется в школах и отрядах 

ЮИД. Дети изучают Правила дорож-

ного движения, приобретают навыки 

ориентации и безопасного поведения 

в реальных (незнакомых) условиях.

Третья ступень — средний возраст. 

Дети более интенсивно привлекаются 

к занятиям во внеурочное время (от-

ряды ЮИД, карт-клубы). Ребята про-

должают изучать Правила дорожного 

движения, постигают азы управления 

велосипедом и автомототехникой, ос-

ваивают навыки их технического об-

служивания.

Четвертая ступень — старший 

школьный возраст. На этом этапе 

подготовка к безопасному участию 

в дорожном движении осуществля-

ется в школах, в профильных клас-

сах, в системе начального, среднего 

профессионального образования. 

С этой целью с 2002 г. в Республике 

Татарстан успешно работает Детская 

юношеская автомобильная школа 

(ДЮАШ). Здесь ребята углубленно 

изучают Правила дорожного движе-

ния, осваивают приемы оказания 

первой помощи, приобретают навыки 

практического вождения автомоби-

ля и по окончании ДЮАШ сдают в 

ГИБДД квалификационные экзаме-

ны на право управления транспорт-

ными средствами.

Пятая ступень — привлечение мо-

лодежи к работе в сфере обеспечения 

дорожной безопасности. Основная 

задача НУДО «ДЮАШ» — привлече-

ние к работе всех учеников выпуск-

ных классов общеобразовательных 

школ.

Одним из перспективных направ-

лений подготовки грамотных участ-

ников дорожного движения являет-

ся инновационный метод изучения 

ПДД. Уже более двух лет в рамках 

проекта «Всероссийская автошкола» 

в режиме онлайн проводятся транс-

ляции интерактивных видеоуроков 

по изучению ПДД. Техническое ре-

шение «Телевебинар», использован-

ное в этом проекте, позволяет при-

сутствовать на прямых эфирах даже 

ученикам, проживающим в отдален-

ных уголках страны, где отсутствует 

скоростной Интернет. При этом уче-

ники могут в режиме реального вре-

мени задавать вопросы преподавате-

лю и получать на них ответы. Также 

есть возможность воспользоваться 

архивом лекций по ПДД. 

Этот метод используется и в каче-

стве инструмента инклюзивного изу-

чения ПДД детьми с ограниченными 

возможностями здоровья. * Доклад представлен в письменном виде.
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медицинской помощи пострадавшим 

с травмами, сопровождающимися 

шоком.

Травмоцентр третьего уровня фор-

мируется в структуре центральной 

районной больницы, имеющей в 

своем составе реанимационные кой-

ки, хирургические койки, отделение 

скорой медицинской помощи, осна-

щенное автомобилем скорой меди-

цинской помощи класса «С». На трав-

моцентр третьего уровня возложены 

функции по оказанию скорой меди-

цинской помощи на догоспитальном 

этапе и, в определенных случаях, 

стационарной медицинской помощи 

пострадавшим с травмами, сопрово-

ждающимися шоком.

Перечисленные организационные 

технологии были использованы при 

разработке и внедрении плана ме-

роприятий по совершенствованию 

медицинской помощи пострадав-

шим вследствие ДТП в Российской 

Федерации. Данные мероприятия 

проводились в рамках реализации 

федеральной целевой программы 

«Повышение безопасности дорож-

ного движения в 2006–2012 годах», 

национального проекта «Здоровье» 

и модернизации здравоохранения 

Российской Федерации в 2011–

2012 гг.

Итогом реализации указанных ме-

роприятий стало создание в 69 субъ-

ектах Российской Федерации систе-

мы оказания медицинской помощи 

пострадавшим при дорожно-транс-

портных происшествиях. В рамках 

проведенных мероприятий травмо-

центры были оснащены современ-

ным медицинским оборудованием и 

реанимобилями. Кроме того, меди-

цинские работники травмоцентров 

прошли углубленное обучение мето-

дам оказания медицинской помощи 

пострадавшим при ДТП.

Главным результатом реализации 

мероприятий по совершенствованию 

организации оказания медицинской 

помощи пострадавшим вследствие 

дорожно-транспортных происшест-

вий стало снижение смертности среди 

пострадавших при ДТП в Российской 

Федерации с 23,7 на 100 тыс. населе-

ния в 2005 г. до 19,6 на 100 тыс. населе-

ния в 2011 г.

Завершая заседание «круглого сто-

ла», Л. М. Рошаль отметил, что, к 

сожалению, многие предложения и 

рекомендации, высказываемые на 

различных конгрессах, конференци-

ях, «круглых столах», остаются нереа-

лизованными. По мнению докладчи-

ка, необходимо более конструктивно 

подходить к выработке рекомендаций 

и добиться того, чтобы наиболее важ-

ные из них находили воплощение в 

конкретных действиях. 

Серьезное внимание следует уде-

лять разработке и реализации законо-

дательных предложений. Необходимо 

также подумать о том, каким образом 

можно использовать накопленный 

положительный опыт для выработки 

единой программы действий в обла-

сти профилактики детского дорожно-

транспортного травматизма.

В. А. Тюльпанов во вступительном 

слове отметил, что во многих школах 

Советского Союза существовал такой 

предмет, как автодело, в рамках кото-

рого учащиеся старших классов полу-

чали серьезные теоретические знания 

и практические навыки, касающиеся 

правил дорожного движения и управ-

ления транспортными средствами. 

У многих школьников по окончании 

обучения уже были водительские 

права. За два года обучения автоделу 

закладывалась серьезная база, кото-

рая, безусловно, отсутствует в совре-

менных автошколах. 

В связи с этим докладчик предло-

жил поставить перед Министерством 

образования и науки вопрос о введе-

нии в современных школах уроков ав-

тодела, поскольку в настоящее время 

большинство молодых людей хотели 

бы получить права и школа должна 

предоставлять им эту возможность. 

С. В. Жанказиев в своем выступле-

нии отметил, что одним из научных 

направлений, которыми занимается  

в настоящее время МАДИ, является 

изучение психологических особен-

ностей людей, влияющих на воз-

можность управлять транспортным 

средством. По словам докладчика, се-

годня обучение правилам дорожного 

движения с целью получения води-

тельских удостоверений не предусма-

тривает процедур, позволяющих диф-

ференцировать людей в соответствии 

с их базовым психофизиологическим 

состоянием и определять, насколько 

они способны участвовать в транс-

портном процессе. И как следствие, в 

ходе дорожного движения возникает 

огромное количество конфликтных, 

часто приводящих к дорожно-транс-

портным происшествиям, ситуаций. 

Правилами дорожного движения 

данная сфера никак не регулирует-

ся. В связи с этим возникает вопрос 

о том, можно ли изучить поведенче-

ские особенности людей, учитывая 

их психофизиологические ограни-
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лектуальных транспортных систем, 

в которых есть задачи, связанные 

с безопасностью, отсутствует чет-

кое государственное регулирование, 

нормативно-правовое обеспечение, 

помогающее определить порядок ме-

роприятий, связанных с иницииро-

ванием проектирования интеллекту-

альных транспортных систем. Из-за 

этого имеет место неправильная  си-

стема отношений, при которой по-

тенциальный подрядчик предлагает 

заказчику достаточно ограниченную 

технологию и, используя личный и 

отчасти административный ресурс, 

требует сделать ее универсальной и 

обязательной к использованию. 

В результате на сегодняшний день 

как минимум три устройства обяза-

тельны к установке на автомобили, 

выполняющие коммерческие пере-

возки. При этом известно, что дан-

ные системы не используются. Это 

касается и системы экстренного ре-

агирования при автоавариях «ЭРА 

ГЛОНАСС», поскольку отсутствует 

какая-либо федеральная программа 

развития ее инфраструктуры. Речь 

пока идет только о бортовой состав-

ляющей. Это касается и навигацион-

но-связного блока, который ставится 

на автомобили для того, чтобы ин-

тегрировать их в диспетчерскую си-

стему, и тахографов, которые также 

обязательны к применению на авто-

мобилях, выполняющих коммерче-

ские перевозки.

Как отметил докладчик, разработ-

ка инженерной составляющей дан-

ных систем не является проблемой.  

Гораздо сложнее сделать их полезны-

ми в реальных условиях. Существует 

ряд особенностей, которые пока не 

позволяют полноценно и эффектив-

но внедрять интеллектуальные транс-

портные системы в том объеме, в ко-

тором это происходит за рубежом.

По мнению С. В. Жанказиева, для 

эффективного управления дорожным 

движением в современных условиях 

необходимо иметь возможность при-

менять программы имитационного 

моделирования транспортных по-

токов с тем, чтобы минимизировать 

количество потенциально опасных 

участков, а значит, и дорожно-транс-

портных происшествий, правильно 

выстраивать фазы координации све-

тофорных объектов, систему инфор-

мирования участников дорожного 

движения. Однако такая программа 

имитационного моделирования мо-

жет быть эффективна только в том 

случае, если транспортный поток гар-

монизирован и бесконфликтен сам по 

себе. 

В России данные программы не ра-

ботают, поскольку, к сожалению, на 

100% улично-дорожной сети россий-

ских городов транспортный поток не-

гармонизирован и несбалансирован. 

По мнению докладчика, причиной 

этого обстоятельства является психо-

логический аспект, выражающийся в 

сильной зависимости от лидера-про-

вокатора. Таким образом, неурав-

новешенный человек, представляю-

щий собой неустойчивый и опасный 

психотип, может реально влиять на 

ситуацию на дороге. Совершенно 

иная ситуация складывается в евро-

пейских странах. Например, в Шве-

ции участники дорожного движения 

абсолютно никак не реагируют на 

лидера-провокатора, и это является 

общенациональной позицией. В Гер-

мании предпринимаются определен-

ные меры, поскольку учитывается со-

циальная опасность такого человека. 

В России существует целый ряд про-

чения или психофизиологические 

константы, для того чтобы, изучив, 

во-первых, насколько это возможно, 

изменить систему подготовки водите-

лей и, во-вторых, выработать систему 

управления дорожным движением, 

способствующую уменьшению кон-

фликтных ситуаций на дорогах. 

Докладчик занимается исследо-

ваниями в данной сфере в течение 

последних семи-восьми лет. В ре-

зультате проведенных исследова-

ний был несколько изменен  взгляд 

на инженерную составляющую си-

стем дорожного движения, ставших 

частью такого понятия, как интел-

лектуальные транспортные систе-

мы. В настоящее время во всем мире 

именно с интеллектуальными транс-

портными системами связывается 

обеспечение активной безопасности 

транспортных средств. Со временем 

в это понятие будет включено и обес-

печение автопроизводителями пас-

сивной безопасности. Сегодня под 

интеллектуальными транспортны-

ми системами подразумеваются раз-

личные системы информационного 

взаимодействия (автоматическое 

взаимодействие между автомоби-

лем и инфраструктурой; взаимодей-

ствие между автомобилями; взаимо-

действие внутри инфраструктуры с 

целью управления). Таким образом, 

речь идет о форматах взаимодей-

ствия автомобиль — автомобиль, ав-

томобиль — инфраструктура, инфра-

структура — автомобиль.

Существует большое количество 

систем, входящих в перечень техноло-

гий ИТС. Развитие технологий в дан-

ной сфере происходит очень быстро и 

активно. Так, например, система «City 

Safety», которая используется в авто-

мобилях «вольво», как инженерное 

решение была готова еще пять — семь 

лет назад, а юридически стала до-

ступна в России только с 2011 г. 

В настоящее время отсутствуют 

разрешения на использование при-

близительно 20–25 технологий, та-

ких, например, как технология мо-

ниторинга состояния водителя, 

технология адаптированного при-

менения различных управляющих 

воздействий на текущее состояние 

водителя, технология мониторинга 

дорожной обстановки в зависимо-

сти от состояния дороги и выработка 

управляющих воздействий на водите-

ля. По словам докладчика, чем боль-

ше технологий появляется, тем более 

возрастают требования к базовой 

квалификации водителя. И далеко 

не все водители способны психологи-

чески встроиться в это информаци-

онное пространство. В связи с этим 

возникает вопрос, надо ли включать 

интеллектуальные транспортные си-

стемы в систему подготовки водите-

лей, особенно если речь идет о соци-

ально значимых видах перевозок.

Если выделить в системе задач, ко-

торые формируются в рамках поня-

тия «интеллектуальная транспортная 

система», задачи, связанные с обес-

печением безопасности, то станет 

очевидно, что их не так много и они 

достаточно легко формируются как 

с юридической точки зрения, так и с 

точки зрения инженерных составля-

ющих. Однако эти задачи не реализу-

ются из-за отсутствия полноценного 

пользователя. В развитых странах 

существует та же проблема, однако, в 

отличие от России, там освоение дан-

ных систем начинается с дошкольно-

го возраста. 

Существует и другая важная про-

блема. При проектировании интел-
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из основных направлений завершаю-

щейся в 2012 г. федеральной целевой 

программы «Повышение безопас-

ности дорожного движения в 2006–

2012 годах».

Причиной каждого пятого про-

исшествия явилось несоответствие 

скорости конкретным условиям до-

рожного движения, каждого седь-

мого — несоблюдение очередности 

проезда. Как подчеркнул докладчик, 

очевидно, что ни в одной школе не 

учат превышать скорость или нару-

шать правила проезда перекрестков. 

Тем не менее анализ статистических 

показателей дает основания полагать, 

что в настоящий момент мы не имеем 

в лице водителя, впервые допущенно-

го к участию в дорожном движении, 

человека со сформировавшимися сте-

реотипами законопослушного пове-

дения и достаточными навыками.

Несмотря на применение механиз-

ма лицензирования образовательной 

деятельности, рынок услуг по под-

готовке водителей неоднороден и не 

обеспечивает создания необходимых 

условий для профессионального и 

качественного обучения. Зачастую 

граждане, желающие получить во-

дительское удостоверение, стараются 

затратить на это минимально воз-

можные время и деньги. Тогда как в 

развитых странах человек, желающий 

обучиться вождению, не экономит на 

качестве образовательных услуг, по-

скольку понимает, что от этого зави-

сит его безопасность в будущем. 

В расчете на количество выданных 

водительских удостоверений пока-

затели аварийности по вине начи-

нающих водителей, ненадлежащим 

образом подготовившихся к сдаче эк-

заменов, почти вдвое превышают ана-

логичные показатели аварийности по 

вине водителей, прошедших обучение 

в автошколах. 

В 2011 г. вступили в силу законо-

дательные изменения, касающиеся 

как лицензирования образователь-

ной деятельности, так и полномочий 

в данной сфере органов внутренних 

дел. Процедура лицензирования была 

упрощена, лицензия стала бессроч-

ной. Органы внутренних дел боль-

ше не участвуют в данном процессе. 

Вместе с тем очевидно, что либера-

лизация допуска на рынок образова-

тельных услуг по подготовке водите-

лей при отсутствии четких критериев 

оценки качества обеспечения учебно-

го процесса не способствует повыше-

нию безопасности дорожного движе-

ния, т. е. получению обществом того 

конечного продукта, на который оно 

рассчитывает.

В связи с этим, по мнению доклад-

чика, требуется скорейшее создание 

современной нормативно-правовой 

базы в сфере подготовки водителей, 

определяющей критерии оценки ка-

чества обучения, требования к ин-

структорско-преподавательскому 

составу, учебно-материальной базе, 

экзаменаторам, условия обеспечения 

учебного процесса. Необходимо так-

же определить допустимые формы и 

методы обучения управлению транс-

портными средствами, исключающие 

так называемую самостоятельную 

подготовку в сфере отработки прак-

тических навыков вождения.

Постоянный рост парка и ассорти-

мента выпускаемой автомобильной 

техники требует также дифферен-

цированного подхода к организации 

подготовки водителей в зависимо-

сти от видов, технических характе-

ристик и назначения транспортных 

средств. В связи с этим, с учетом 

блем, не позволяющих эффективно 

применять инженерные транспорт-

ные системы. Это и зависимость от 

лидера-провокатора, и частое игно-

рирование дорожных знаков, и нело-

гичное восприятие текстовой инфор-

мации, связанное с так называемым 

неплановым типом мышления. 

Как отметил докладчик, весь набор 

психологических и  психофизиологи-

ческих особенностей, который входит 

в понятие «психотип», свидетельству-

ет, что российские участники дорож-

ного движения принципиально от-

личаются от участников дорожного 

движения других стран тем, что для 

них характерно более сложное мыш-

ление в ходе принятия решения. Это 

сложные вопросы психологии, ка-

сающиеся перехода информации из 

подсознания в сознание, стимулиру-

ющих факторов этого перехода, вза-

имодействия с внешней информаци-

ей и внешней транспортной средой. 

Для того чтобы система управления 

дорожным движением была эффек-

тивной и безопасной, необходимо 

учитывать психологические  модели 

поведения, характерные для той или 

иной страны.

По мнению С. В. Жанказиева, в 

России довольно сложная и разно-

образная психологическая структура 

общества. Поэтому требования к ин-

женерной части интеллектуальных 

транспортных систем, управляющих 

дорожным движением и обеспечи-

вающих безопасность, должны быть 

беспрецедентно высокими. 

Начальник управления надзор-

ной деятельности Главного управле-

ния по обеспечению безопасности 

дорожного движения  МВД России 

А. В. Борисов выступил с докладом 

«Комплексный подход к совершен-

ствованию системы предоставления 

права на управление транспортными 

средствами». Докладчик отметил, что 

на пленарном заседании достаточно 

много внимания уделялось  пробле-

мам, которые беспокоят в настоящее 

время общество в целом, а также про-

фессионалов в сфере подготовки во-

дителей транспортных средств.

Современная система регулирова-

ния общественных отношений ори-

ентирована на снижение админи-

стративных барьеров и установление 

единых правил и норм, соблюдение 

которых должно в равной степени 

обеспечиваться всеми участниками — 

как государственными органами, так 

и субъектами предпринимательской 

деятельности и гражданами. В связи с 

этим предстоит большая работа по со-

вершенствованию порядка оказания 

услуг в сфере подготовки и допуска 

водителей к управлению транспорт-

ными средствами. В 2009–2010 гг. 

были внедрены новые программы 

подготовки и переподготовки водите-

лей транспортных средств различных 

категорий. В 2011 г. количество обра-

щений в Госавтоинспекцию с целью 

получения соответствующего води-

тельского удостоверения превысило 

7,4 млн.

При этом анализ статистики по-

казывает, что по-прежнему 85% до-

рожно-транспортных происшествий 

совершается по причине нарушения 

правил дорожного движения водите-

лями транспортных средств. Несмо-

тря на ежегодное сокращение числа 

лиц, получающих право на управле-

ние транспортными средствами, свы-

ше 15% таких ДТП совершается води-

телями со стажем управления до трех 

лет. Именно воздействие на данную 

категорию водителей являлось одним 
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также перечень медицинских проти-

вопоказаний, при которых запреща-

ется управлять транспортными сред-

ствами. Соответствующие положения 

ранее содержались в Приказе Мини-

стерства здравоохранения СССР от 

29 сентября 1989 г. «О совершенство-

вании системы медицинских осмот-

ров трудящихся и водителей инди-

видуальных транспортных средств», 

однако в апреле 2011 г. данный приказ 

был отменен. Новый нормативный 

акт пока отсутствует. Часть положе-

ний зафиксирована в законопроекте, 

который также внесен на рассмотре-

ние в Государственную Думу Феде-

рального Собрания Российской Фе-

дерации. 

В заключение докладчик предло-

жил внести в проект рекомендаций 

«круглого стола» поручение феде-

ральным органам исполнительной 

власти разработать и внести пред-

ложения, касающиеся установления 

требований к учебным организациям, 

готовящим водителей транспортных 

средств, совершенствования профес-

сиональной подготовки и перепод-

готовки водителей, осуществляющих 

перевозки пассажиров и грузов на 

коммерческой основе, организации 

профессионального обучения водите-

лей транспортных средств категорий 

«С» и «D» по программам начально-

го профессионального образования, 

введения механизма сертификации 

профессиональной подготовки води-

телей по отдельным видам перевозок, 

а также разработки и утверждения 

профессиональных стандартов води-

телей транспортных средств различ-

ных категорий.

Начальник отдела профессиональ-

ного образования Административ-

ного департамента Министерства 

транспорта Российской Федерации 

М. В. Солдатов выступил с докладом 

«Проблемы подготовки профессио-

нальных водителей». В начале своего 

выступления докладчик отметил, что 

одной из важнейших задач сегодня 

является повышение качества подго-

товки водителей, однако в настоящее 

время отсутствует четкая програм-

ма действий в данном направлении. 

С одной стороны, принимаются та-

кие документы, как Приказ Мини-

стерства образования и науки Рос-

сийской Федерации от 18 июня 2010 г. 

№ 636 «Об утверждении Примерных 

программ подготовки водителей 

транспортных средств различных ка-

тегорий». С другой стороны, в новом 

Положении о лицензировании обра-

зовательной деятельности исключена 

норма о необходимости предостав-

ления заключения Государственной 

инспекции безопасности дорожного 

движения о состоянии учебно-мате-

риальной базы, соискателе и лицен-

зии. Таким образом, деятельность по 

подготовке водителей фактически 

остается безнадзорной. 

Данный вопрос неоднократно об-

суждался на заседаниях различных 

рабочих групп и «круглых столов». 

В ходе одного из заседаний поступило 

предложение о необходимости разра-

ботки и утверждения Положения об 

образовательном учреждении про-

фессиональной подготовки. В настоя-

щее время действует Типовое положе-

ние об образовательном учреждении 

дополнительного профессионального 

образования (повышения квалифи-

кации) специалистов, однако оно не 

распространяется на подготовку во-

дителей. 

Как отметил докладчик, с 1988 г. 

фактически отсутствует само поня-

принятых Россией международных 

обязательств, необходимо ускорить 

внесение изменений в Федеральный 

закон «О безопасности дорожного 

движения», вводящих подкатегории, 

дающие возможность принимать 

квалификационные экзамены на ав-

томобилях с автоматической транс-

миссией, а также обеспечить более 

широкий допуск граждан, имеющих 

ограниченные физические возмож-

ности, к получению водительского 

удостоверения. 

Также необходимо добиться, что-

бы профессиональная деятельность 

начинающих водителей активно со-

провождалась элементами допол-

нительного обучения в виде ста-

жировок, обучающих семинаров и 

курсов повышения профессиональ-

ного мас терства. Для повышения без-

опасности перевозок пассажиров и 

грузов целесообразно организовать 

профессиональное обучение водите-

лей транспортных средств категорий 

«С» и «D» по программам начально-

го профессионального образования. 

Следует завершить разработку и при-

нять профессиональные стандарты 

водителей транспортных средств со-

ответствующих категорий, которые 

могли бы стать основой для дальней-

шей модернизации существующих 

программ подготовки и повышения 

квалификации.

Прохождение профессиональной 

подготовки и переподготовки води-

телей, осуществляющих перевозки 

пассажиров и грузов на коммерче-

ской основе, целесообразно, по мне-

нию докладчика, завершить обя-

зательной итоговой аттестацией, с 

выдачей документа, подтверждающе-

го профессиональную компетенцию 

для осуществления соответствующе-

го вида перевозок (таксомоторных, 

перевозок пассажиров на регуляр-

ных маршрутах, перевозок опасных 

грузов и т. д.).

В дополнение к сказанному 

А. В. Борисов отметил  негативную 

тенденцию увеличения аварийности 

среди водителей таких транспорт-

ных средств, как мопеды. Докладчик 

обратил внимание на то, что коли-

чество дорожно-транспортных про-

исшествий с участием этих транс-

портных средств с 2007 г. увеличилось 

в три раза. Если в 2007 г. доля данных 

транспортных средств в общей мас-

се аварийности составляла 1,3%, то к 

2011 г. она увеличилась до 4,8%.

Данная проблема в полной мере 

осознается  законодательными орга-

нами власти регионов, которые не-

однократно выступали с законода-

тельными инициативами. Некоторые 

из них нашли отражение в проекте 

закона «О внесении изменений в Фе-

деральный закон “О безопасности 

дорожного движения”». Принятие 

указанного закона потребует соответ-

ствующего пересмотра правил сдачи 

квалификационных экзаменов и вы-

дачи водительских удостоверений, а 

также принятия иных актов Прави-

тельства, устанавливающих порядок 

подготовки и переподготовки водите-

лей транспортных средств. 

Кроме того, срочного нормативно-

го закрепления требует ряд вопросов, 

касающихся медицинского обеспече-

ния безопасности дорожного движе-

ния. В настоящее время в Российской 

Федерации отсутствует нормативный 

правовой акт, определяющий перио-

дичность и порядок проведения обя-

зательных медицинских освидетель-

ствований кандидатов в водители и 

водителей транспортных средств, а 
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Минтранс готов активно включить-

ся в данную работу.

Кроме того, докладчик сообщил, 

что Минтранс России направил в Ми-

нистерство труда проект плана разра-

ботки профессиональных стандартов 

на 2012–2014 гг., в котором указаны 

конкретные сроки внесения профес-

сиональных стандартов на утвержде-

ние в Министерство труда и социаль-

ной защиты Российской Федерации. 

Докладчик также остановился на 

таком немаловажном аспекте обеспе-

чения безопасности дорожного дви-

жения, как изучение школьниками 

правил дорожного движения на про-

фессиональном уровне. По мнению 

М. В. Солдатова, целесообразно рас-

смотреть возможность в ходе получе-

ния среднего полного общего образо-

вания ввести в 11-м классе отдельный 

предмет, посвященный изучению 

правил дорожного движения. При-

чем итогом изучения данного пред-

мета должна стать возможность сдачи 

учащимися теоретического экзамена 

в подразделении ГИБДД, результаты 

которого будут действовать в течение 

всего следующего года. Это позволит 

выпускникам школ и образователь-

ных учреждений, готовящих водите-

лей, посещать только практические 

занятия, что существенно снизит 

стоимость обучения и будет являться 

хорошим стимулом для изучения все-

ми школьниками правил дорожного 

движения. Безусловно, реализация 

данного предложения потребует вне-

сения соответствующих изменений 

в законодательство Российской Фе-

дерации. В связи с этим докладчик 

предложил не вносить данное пред-

ложение в рекомендации «круглого 

стола», а проработать его отдельно 

и в полном объеме рассмотреть дан-

ную инициативу в ходе работы пятого 

международного конгресса «Безопас-

ность на дорогах ради безопасности 

жизни».

В заключение М. В. Солдатов под-

черкнул чрезвычайную актуальность 

тематики «круглого стола» и выра-

зил надежду, что его работа не толь-

ко поз волит ознакомиться с новыми 

методиками обучения водителей, в 

том числе  зарубежными, оценить 

уровень влияния педагогических 

кадров автошкол на качество под-

готовки водителей транспортных 

средств, обсудить комплексные под-

ходы к совершенствованию системы 

предоставления права на управление 

транспортным средством, но и в ито-

ге будет способствовать повышению 

уровня безопасности на дорогах.

Генеральный директор компании 

«Test & Training International Planning 

and Service GmbH» (Вена, Австрия) 

Ф. Вурц  выступил с докладом «Вторая 

фаза обучения вождению. Опыт Ав-

стрии. Положительные результаты». 

В своем выступлении докладчик рас-

сказал о втором этапе обучения води-

телей в Австрии, который был введен 

1 января 2003 г. По мнению Ф. Вур-

ца, на сегодняшний день можно с 

уверенностью сказать, что в области 

безопасности дорожного движения 

действительно достигнуты большие 

успехи. После введения второго эта-

па обучения начинающих водителей 

в Австрии произошло уменьшение 

количества ДТП приблизительно на 

28%.

Успешной реализации данного 

проекта способствовал ряд факторов.

Первое — это детальный анализ 

проблем начинающих водителей, ко-

торый позволил разработать для них 

специальную программу. Важными 

тие «водитель-профессионал». В свя-

зи с этим ряд экспертов высказывают 

предложение о включении подго-

товки водителей в разряд начально-

го профессионального образования, 

что, безусловно, повлечет за собой 

увеличение сроков обучения, но в то 

же время будет способствовать повы-

шению качества и даст возможность 

включить в учебный курс как меж-

дународные, так и отечественные 

методики и тем самым значительно 

повысить уровень подготовки води-

телей-профессионалов.

Подобная практика уже приме-

няется при подготовке водителей 

троллейбусов и трамваев. Например, 

подготовка водителей троллейбусов 

может осуществляться как в рам-

ках профессиональной подготовки 

по профессии 11462 «водитель трол-

лейбуса», так и в рамках начального 

профессионального образования по 

профессии 190627.01 «водитель го-

родского электротранспорта». Соот-

ветствующий федеральный государ-

ственный образовательный стандарт 

утвержден Приказом Министерства 

образования и науки Российской Фе-

дерации от 6 апреля 2010 г. № 268.

Вместе с тем, как отметил доклад-

чик, необходимо учитывать и ряд 

негативных аспектов данного экспе-

римента. Что касается подготовки во-

дителей троллейбусов и трамваев, то, 

как сообщил М. В. Солдатов, пред-

приятия данных видов транспорта 

предпочитают готовить водительские 

кадры не в образовательных учрежде-

ниях по программам начального про-

фессионального образования, а на 

предприятиях и в организациях, име-

ющих соответствующую лицензию 

на осуществление профессиональной 

подготовки. При этом им приходится 

руководствоваться устаревшими про-

граммами обучения. 

В связи с этим докладчик пред-

ложил отразить в рекомендациях 

«круглого стола» вопрос об утверж-

дении новых примерных программ 

профессиональной подготовки во-

дителей транспортных средств ка-

тегорий «трамвай» и «троллейбус». 

Это потребует совместных усилий 

Министерства образования и науки, 

МВД России и Минтранса России, 

так как в соответствии с действую-

щей редакцией Федерального закона 

«О безопасности дорожного движе-

ния» типовые программы подготов-

ки водителей транспортных средств 

соответствующих категорий разра-

батываются уполномоченными на 

то федеральными органами испол-

нительной власти в порядке, опреде-

ляемом Правительством Российской 

Федерации. В пункте 10 Правил сда-

чи квалификационных экзаменов и 

выдачи водительских удостоверений 

указано, что подготовка водителей 

транспортных средств осуществля-

ется на основе Примерных программ 

подготовки водителей транспорт-

ных средств различных категорий, 

утвержденных Министерством об-

разования и науки Российской Фе-

дерации по согласованию с Мини-

стерством транспорта Российской 

Федерации и федеральным органом 

управления Государственной ин-

спекции. Таким образом, перед Ми-

нистерством образования и науки 

следует поставить вопрос, почему, 

утвердив программы подготовки 

водителей транспортных средств 

категорий «А», «В» и «С», оно не 

включило в них такие важные виды 

транспорта, как троллейбус и трам-

вай. По словам  М. В. Солдатова, 
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можно было оценить эффективность 

принятых мер. После этого можно 

осуществлять внедрение самой систе-

мы и затем давать итоговую оценку 

эффективности.

Советник Президента Российского 

союза автостраховщиков по вопросам 

безопасности дорожного движения 

А. Ю. Якимов выступил с докладом 

«Совершенствование системы подго-

товки водителей автомототранспорт-

ных средств на основе оптимального 

определения категорий (видов) во-

дителей». По мнению докладчика, 

когда речь идет о совершенствовании 

системы подготовки водителей, очень 

важно проанализировать объект 

управления, т. е. совокупность кате-

горий водителей, а также, используя 

системный подход, определить меха-

низм перехода из одной категории в 

другую.

В настоящее время водительские 

категории являются производными 

от категорий транспортных средств, 

которыми водители имеют право 

управлять, т. е. «А», «В», «С», «D», «Е». 

Подготовка водителей осуществля-

ется на основе Примерных программ 

подготовки водителей транспортных 

средств различных категорий, ут-

вержденных Министерством обра-

зования и науки. Предусмотрено вы-

деление категорий «А», «В», «С», «D», 

«Е», однако механизм перехода от «В» 

к «С», от «С» к «D» и т. д. отсутствует. 

Нет также четкого разделения води-

телей на любителей, т. е. не имеющих 

права на работу по найму, и профес-

сионалов, имеющих такое право. 

В рамках профессиональной пере-

возочной деятельности существуют 

специализации по видам перевозок, 

требующие специальной подготов-

ки. Так, например, Министерством 

транспорта утверждены Учебно-тема-

тический план и программы курсов 

специальной  подготовки водителей 

автотранспортных средств, осущест-

вляющих перевозку опасных грузов, 

а Ассоциацией международных ав-

томобильных перевозчиков России 

утверждена программа «Профессио-

нальная подготовка водителей, осу-

ществляющих международные авто-

мобильные перевозки». 

В настоящее время фактически 

отсутствует такая категория, как на-

чинающий водитель. Формально 

она предусмотрена, но фактически 

введен  всего лишь опознавательный 

знак «Начинающий водитель». 

Как отметил докладчик, в СССР 

подготовке профессиональных води-

телей уделялось значительно больше 

внимания. Существовало много раз-

личий между категориями водителей 

и, соответственно, программами их 

подготовки. Подготовка осуществля-

лась в разных учебных заведениях, 

каждая программа предусматривала 

отдельные формы и сроки обучения. 

Сроки подготовки профессиональ-

ных водителей, разумеется, были 

значительно более продолжительны-

ми, чем сроки подготовки водителей 

индивидуального автомобильного 

транспорта.

При этом система позволяла осу-

ществлять переход из одной категории 

в другую. Например, к переподготов-

ке на право управления транспорт-

ными средствами категории «В» допу-

скались водители категорий «С» и «D» 

и индивидуального автомобильного 

транспорта. Таким образом, водите-

ли-любители, которые имели право 

управлять индивидуальным авто-

мобильным транспортом категории 

«В», могли пройти переподготовку и 

факторами являлись также сотруд-

ничество с зарубежными партнера-

ми, имевшими как положительный, 

так и отрицательный опыт в данной 

области, планирование, создание и 

использование многофункциональ-

ных центров по обучению правилам 

дорожной безопасности. В этих цен-

трах проводятся тренинги не только 

для начинающих водителей, но и для 

других целевых групп, например для 

профессиональных водителей всех 

категорий транспортных средств (ав-

тобусы, грузовики, автомобили по-

лиции, скорой помощи и др.). Также 

существуют тренинги для водите-

лей — злостных нарушителей правил 

дорожного движения. Кроме того, 

наряду с  тренингами на территории 

данных центров проводятся различ-

ные презентации и общественные ме-

роприятия.

К ключевым факторам успеха в ре-

ализации проекта докладчик также 

отнес возможность расширения уже 

имеющихся центров за счет создания 

новых площадок (как экзаменацион-

ных, так и площадок, которые могут 

использоваться для тренингов). В ко-

нечном счете в результате расшире-

ния данные центры становятся авто-

ритетными учебными заведениями 

для подготовки и переподготовки во-

дителей.

Для России важно, что в данных 

центрах можно проводить занятия 

по повышению квалификации во-

дителей грузового транспорта с тем, 

чтобы она соответствовала стандар-

там ЕС. Необходимыми направлени-

ями являются также стандартизация 

учебных пособий, повышение квали-

фикации инструкторов и тренеров, 

сотрудничество с государственными 

институтами и негосударственны-

ми общественными организациями. 

И, безусловно, крайне важно обеспе-

чить контроль качества обучения.

На основе данных по количеству 

ДТП в России докладчик осуществил 

прогнозирование дальнейшего разви-

тия ситуации в случае принятия мер, 

аналогичных тем, которые были вве-

дены в Австрии. По мнению Ф. Вурца, 

можно с уверенностью утверждать, 

что данные меры быстро приведут к 

значительному уменьшению общего 

количества ДТП. 

Другой положительный момент — 

значительное снижение ущерба 

народному хозяйству страны, что 

подтверждает отчет федерального 

министерства транспорта, иннова-

ций и технологий Австрии за 2008 г. 

Кроме того, предпринятые меры по-

лучили признание и высокую оцен-

ку населения. В частности, были 

отмечены многочисленные  поло-

жительные отзывы участников тре-

нингов. 

Важнейшим результатом данных 

тренингов является повышение само-

сознания водителей и, следовательно, 

улучшение их поведения на дороге 

благодаря практическим трениров-

кам, близким к реальным условиям. 

Значимым фактором является осве-

домленность о влиянии скорости на 

дорожную обстановку и о связанных 

с этим рисках. 

Как отметил докладчик, для внед-

рения данной системы необходимо 

назначить руководителей проекта, 

затем создать рабочую группу, четко 

определить цели, разработать соот-

ветствующие программы и обеспе-

чить поддержку международного экс-

пертного сообщества. Далее следует 

разработать пилотный проект и обес-

печить его реализацию с тем, чтобы 
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условиях. Такие навыки ему пред-

стоит формировать самостоятельно 

в ходе приобретения практического 

опыта, не имея при этом фактически 

никаких ограничений в пользова-

нии транспортным  средством, яв-

ляющимся источником повышенной 

опасности. Очевидно, что в условиях 

интенсивного движения путь проб 

и ошибок, предлагаемый для совер-

шенствования водительского мастер-

ства, никак не может привести к сни-

жению аварийности и уменьшению 

количества пострадавших на дорогах. 

Для изменения сложившейся ситуа-

ции необходимо использовать накоп-

ленный зарубежный опыт и искать 

новые пути более эффективного обу-

чения приемам безопасного управле-

ния транспортным средством.

В настоящее время в России за-

конодатели пытаются добиться сни-

жения аварийности путем усиления 

ответственности за различные нару-

шения правил дорожного движения. 

Поначалу это приводит к определен-

ным положительным результатам, 

однако в дальнейшем водители пере-

стают замечать изменения, произо-

шедшие в штрафных санкциях. Так, 

например, в законодательство были 

внесены важные изменения, касаю-

щиеся повышения ответственности 

за невыполнение правила дорожного 

движения об остановке перед стоп-

линией. Также в 10 раз были повыше-

ны штрафы за выезд на перекресток 

при образовавшемся заторе. Однако в 

настоящее время эти требования по-

прежнему не выполняются, посколь-

ку отсутствует серьезный контроль.

Докладчик отметил, что сегодня 

общество ждет от законодательной и 

исполнительной власти эффектив-

ных решений, которые помогут суще-

ственно изменить подходы к системе 

подготовки начинающих водителей, 

а также переподготовки водителей 

со стажем. Прежде всего, по мнению 

Г. Б. Громоковского, необходимо из-

менить требования к специалистам, 

осуществляющим практическое об-

учение вождению. Специалист в 

данной области должен не только от-

лично знать правила дорожного дви-

жения и способы безопасного управ-

ления транспортными средствами, но 

и владеть навыками межличностного 

общения, обладать знаниями в обла-

сти психологии, уметь устанавливать 

контакт с различными учащимися, 

обучать, слушать, оценивать и при-

нимать решения. Таким образом, 

необходимо выработать принципи-

ально новую, гораздо более функцио-

нальную систему подготовки.

Специалистов следует готовить по 

специальным программам, позво-

ляющим осваивать существующие 

методические приемы обучения и 

знакомиться с новыми педагогиче-

скими подходами. Подготовленный 

специалист должен подтвердить свое 

право на обучение других, т. е. сдать 

квалификационный экзамен, причем 

не руководству учебного заведения, а 

независимой группе экспертов, кон-

тролирующих данную  деятельность. 

Документ об окончании соответству-

ющего учебного заведения фактиче-

ски должен являться лицензией на 

этот вид деятельности. Только таким 

способом можно серьезно изменить 

качество подготовки водителей. Не-

обходимо возложить ответственность 

за обучение на конкретного человека. 

И данный специалист должен в пол-

ной мере осознавать, что низкое каче-

ство обучения приведет к потере им 

лицензии и запрету на профессию.

получить право на управление авто-

транспортными средствами катего-

рий «В» или «С». Имелись различия 

и в осуществлении экзаменационной 

деятельности, и в реквизитах води-

тельских удостоверений. 

Профессиональные водители ав-

томобильного транспорта делились 

на классы, что предусматривалось 

соответствующими нормативными 

правовыми актами. Классы  соответ-

ствовали уровням профессионально-

го мастерства. Начинающие водители 

также были выделены в отдельную 

категорию. Для них предусматрива-

лось ограничение скорости и исполь-

зование специального опознаватель-

ного знака. Однако системы перехода 

из статуса начинающего водителя в 

статус водителя не существовало.

Как отметил докладчик, междуна-

родными документами в сфере безо-

пасности дорожного движения пред-

усмотрена возможность введения в 

дополнение к основным водитель-

ским категориям различных подка-

тегорий, что соответствует практике 

многих европейских стран. В этих 

странах установлены более жесткие 

требования к начинающим и про-

фессиональным водителям, что ка-

сается, в частности, и разрешенных 

количественных показателей нали-

чия алкоголя в крови. В отношении 

начинающих водителей действуют 

ограничение скорости движения, за-

прет на вождение в ночное время. Во 

многих странах реализуется систем-

ный подход к переводу начинающего 

водителя в статус полноценного во-

дителя. Там нарушение начинающим 

водителем правил дорожного дви-

жения влечет за собой увеличение 

периода действия ограничений, а 

прохождение специальных учебных 

курсов позволяет сократить этот пе-

риод. Кроме того, в отдельную кате-

горию выделяются водители, имею-

щие право управлять транспортными 

средствами с автоматической транс-

миссией.

На состоявшемся в конце сентя-

бря 2012 г. заседании Обществен-

ного совета при МВД России были 

высказаны и поддержаны предложе-

ния об установлении определенных 

ограничений в отношении начина-

ющих водителей. Речь шла о запре-

тах на движение со скоростью более 

70 км/ч, управление в ночное время, 

перевозку более одного пассажира. 

Кроме того, было высказано мнение о 

целесообразности введения понятия 

«профессиональный водитель».

По мнению А. Ю. Якимова, целе-

сообразно с учетом отечественного и 

международного опыта осуществить 

более детальную дифференциацию 

различных категорий водителей и 

предусмотреть механизм перевода из 

одной категории в другую, который, 

безусловно, должен предусматривать 

дополнительную подготовку или 

переподготовку путем обучения в со-

ответствующих специализированных 

учебных заведениях с обязательной 

аттестацией.

Директор учебного центра «Фор-

мас» Г. Б. Громоковский выступил с 

докладом «Двухступенчатая система 

подготовки водителей. Преимуще-

ства и перспективы применения». 

Докладчик отметил, что начинаю-

щий водитель, прошедший обучение 

и подтвердивший на квалификаци-

онных экзаменах умение управлять 

транспортным средством, как пра-

вило, не владеет стабильными на-

выками безопасного управления ав-

томобилем в различных дорожных 
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то, что программой подготовки води-

телей предусматривается обязатель-

ное прохождение каждым учащимся 

специального десятичасового курса, 

включающего обучение вождению на 

дорогах, расположенных вне населен-

ных пунктов, на автомагистралях и в 

темное время суток.

Введение временных водительских 

удостоверений является сегодня не-

обходимым, но не достаточным усло-

вием для повышения безопасности на 

дорогах. Начинающему водителю не-

обходимо оказывать помощь в совер-

шенствовании приемов управления. 

Во многих странах порядок оказа-

ния этой помощи определен законо-

дательно. В некоторых странах курс 

совершенствования водительского 

мастерства проходят все начинающие 

водители, в других — только те, кто 

совершал нарушения. В случае отказа 

от прохождения установленной про-

граммы приостанавливается действие 

временного удостоверения. 

В любом случае, по мнению доклад-

чика, активную работу с начинаю-

щими водителями в целях снижения 

уровня аварийности можно наладить 

только при условии принятия реше-

ний законодательного характера. 

Опыт работы, полученный 

Г. Б. Громоковским в некоторых ав-

тошколах Москвы в рамках экспе-

риментальной программы «Защит-

ный стиль поведения водителей», 

показывает, что введение второго 

уровня подготовки необходимо осу-

ществлять в два этапа. На первом 

этапе всем начинающим водителям 

необходимо предоставить информа-

цию о том, какие принципы поведе-

ния следует самостоятельно разви-

вать, чтобы не подвергать опасности 

себя и других участников движения. 

Практика показала, что даже за два 

занятия можно помочь водителю со-

ставить программу действий по не-

допущению ошибок или по крайней 

мере быстрому их исправлению. 

Если в практической деятельности 

начинающий водитель все же совер-

шит одно или несколько нарушений, 

то ему нужно пройти обязательное 

практическое тестирование. На вто-

ром этапе преподаватель автошколы 

поможет вскрыть причины возник-

новения ошибок и даст рекомендации 

по их устранению.

Президент Межрегиональной ас-

социации автошкол Т. В. Шутылева 
выступила с докладом «Подготовка 

безопасного водителя — обществен-

но-социальная задача. Люди. Тех-

нологии. Законодательная база». 

Докладчик сообщила о том, что за-

вершила свою работу 15-я междуна-

родная практическая конференция 

«Автошкола-2012», на которой специ-

алисты из 64 регионов России, а так-

же из-за рубежа в течение нескольких 

дней подробно обсуждали проблемы 

подготовки водителей и допуска их 

к управлению транспортными сред-

ствами. Т. В. Шутылева остановилась 

на тех выводах, которые были сдела-

ны в ходе конференции.

По мнению докладчика, отече-

ственная система подготовки води-

телей в настоящее время находится 

в глубоком кризисе, поскольку, с 

одной стороны, существует 8 тыс. 

образовательных учреждений, ко-

торые занимаются данной деятель-

ностью, около 100 тыс. специали-

стов, работающих в этой области, 

от 2 до 2,5 млн новичков, ежегодно 

выпускаемых на дороги. Однако, с 

другой стороны, существует масса 

нерешенных проблем.

В настоящее время далеко не все 

автошколы выполняют лицензион-

ные требования. И чаще всего лишен-

ный лицензии владелец автошколы 

через какое-то время снова получает 

лицензию, открывает учебное заведе-

ние и продолжает работать, нанимая 

преподавателей довольно низкой ква-

лификации.

Уже много лет ставится вопрос о 

необходимости внесения изменений 

в Правила сдачи квалификацион-

ных экзаменов и выдачи водитель-

ских удостоверений. Постановлением 

Правительства Российской Федера-

ции № 1396 определено, что в России 

экзамены принимаются на машинах 

с механической коробкой передач. 

Однако сегодня появилось огромное 

количество людей, которые пользу-

ются автоматической коробкой. Ма-

шины с такой коробкой отличаются 

простотой в управлении, особенно в 

сложных условиях плотного движе-

ния. Данные автомобили не требуют 

от ученика отработки сложных на-

выков пользования педалью сцепле-

ния и механической коробкой пере-

ключения передач. Однако в учебных 

организациях эти машины применя-

ются крайне редко, и преподаватели 

вынуждены тратить много времени 

на отработку навыков, которые боль-

шинству начинающих водителей на 

практике просто не нужны. Такое 

положение дел объясняется тем, что 

в соответствии с упомянутым По-

становлением Правительства во-

дительское удостоверение на право 

управления транспортным средством 

категории «В» выдается после сдачи 

экзамена на машине с механической 

коробкой переключения передач.

Г. Б. Громоковский отметил, что 

уровень подготовленности начинаю-

щего водителя в сегодняшних услови-

ях во многом зависит от того, в каком 

месте и в какое время года он прохо-

дил обучение. Если это происходи-

ло в крупном населенном пункте, то 

начинающий водитель будет уверен-

нее себя чувствовать при движении в 

плотном потоке, но у него возникнут 

трудности вне населенных пунктов, 

особенно в темное время суток. На-

выками торможения будет лучше вла-

деть начинающий водитель, обучав-

шийся в зимний период. И ни один 

из тех, кто только что получил води-

тельское удостоверение, не владеет 

навыками управления на скоростных 

дорогах, а также в жилых зонах и на 

дворовых территориях, так как учеб-

ная езда в этих местах запрещена.

Таким образом, начинающий во-

дитель, сдавший квалификационные 

экзамены и получивший водитель-

ское удостоверение, фактически еще 

не закончил свое обучение и должен 

долгое время самостоятельно приспо-

сабливаться к различным дорожным 

условиям. Попав в сложную дорож-

ную ситуацию, например в условиях 

повышенной интенсивности движе-

ния на скоростной дороге или ночью 

в условиях плохой видимости, такой 

водитель может совершить ошибку, 

которая в свою очередь может приве-

сти  к серьезным последствиям.

Поэтому во многих странах мира 

с развитой автомобилизацией начи-

нающим водителям со стажем менее 

двух лет выдаются временные води-

тельские удостоверения. В этот пе-

риод им запрещается движение со 

скоростью более 70 км/ч, а также уста-

навливается ограничение на движе-

ние ночью и на перевозку пассажиров. 

Так, например, в Германии подобное 

ограничение вводится несмотря на 
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щие его от автомобиля. Поэтому не-

обходимы специальные обучающие 

программы, особенно учитывая то 

обстоятельство, что данными транс-

портными средствами часто пользу-

ются несовершеннолетние. Что ка-

сается самоподготовки водителей, то 

все эксперты пришли к единому мне-

нию о том, что данная форма не по-

зволяет целиком освоить программу 

обучения.

Заканчивая свое выступление, до-

кладчик отметила, что в процессе ра-

боты конференции были выработаны 

конкретные предложения, которые 

необходимо в ближайшее время ре-

ализовать. С июля 2012 г. сформи-

рован и действует Всероссийский 

экспертный совет по организации и 

координации основных направлений 

реформирования системы подготов-

ки и допуска водителей к управлению 

транспортными средствами. В состав 

совета вошли представители обще-

ственных объединений, федеральных 

профильных министерств, научного 

сообщества, средств массовой ин-

формации. Т. В. Шутылева вырази-

ла надежду, что с помощью данного 

инструмента межведомственного 

взаимодействия удастся выработать 

долгосрочную концепцию реформи-

рования, включающую перечень кон-

кретных мер и сроки реализации.  

Директор Центра высшего води-

тельского мастерства Э. С. Цыганков 
выступил с докладом «Профессио-

нально-прикладная подготовка мо-

тоциклистов. Контраварийная подго-

товка спецподразделений МВД РФ». 

Докладчик рассказал об инновацион-

ных технологиях подготовки мотоци-

клистов — сотрудников спецслужб, 

в частности мотоциклистов ФСО, 

ДПС, ФСБ и Министерства обороны. 

Как отметил Э. С. Цыганков, ни в 

автошколах, ни в других учебных ор-

ганизациях нет программы, которая 

позволила бы на профессиональном

уровне приобретать навыки взаимо-

действия между участниками дви-

жения, перестроений, обгонов и т. д. 

В результате анализа программы 

подготовки пилотажных групп была 

разработана уникальная программа, 

имеющая целью научить мотоцикли-

стов выполнять сложные служебные 

задачи. 

Программа включает в себя целый 

комплекс физических упражнений, 

направленных на улучшение коорди-

нации движений, отработку навыков 

владения собственным телом в экс-

тремальных ситуациях, таких как па-

дение, столкновение и т. д.

Существуют также специальные 

упражнения на воде: задержка ды-

хания, плавание под водой, прыжки 

с вышки и т. д. Данные упражнения 

имеют целью не только физическую, 

но и психологическую подготовку 

мотоциклистов. По мнению доклад-

чика, эти упражнения вполне доступ-

ны даже для начальной подготовки, 

но имеют также важнейшее  значение 

для совершенствования профессио-

нального мастерства. 

Возможность для массового внед-

рения данных технологий на всей 

территории России в настоящее вре-

мя отсутствует. Для этого необходимо 

прежде всего подготовить достаточ-

ное количество квалифицирован-

ных преподавателей, которые смогут, 

во-первых, наглядно продемонстри-

ровать соответствующие навыки и, 

во-вторых, обучать группу в составе 

12–24 человек.

Директор организации «За безо-

пасность дорожного движения», ди-

Первая, самая главная проблема — 

это, безусловно, отсутствие адекват-

ной нормативно-правовой базы. Не-

которых необходимых документов 

нет, другие находятся в стадии разра-

ботки уже в течение нескольких лет.

Отсутствуют также единый про-

фессиональный стандарт, типовые 

положения о порядке подготовки во-

дителей, об образовательном учреж-

дении, которое может заниматься 

такой подготовкой. Программы, по 

которым осуществляется обучение, 

нуждаются в значительной перера-

ботке. Нет системы подготовки как 

преподавателей, так и экзаменаторов.

После того как в 2010 г. Приказом 

Министерства образования и на-

уки № 636 были утверждены новые 

Примерные программы подготов-

ки водителей транспортных средств 

различных категорий, программы 

переподготовки не были исправлены 

и не были приведены в соответствие 

с новыми программами подготовки. 

В итоге сложилась парадоксальная 

ситуация, при которой два вида про-

грамм не соответствуют друг другу, и 

лицензионные органы зачастую от-

казывают автошколам в получении 

лицензии на программы переподго-

товки. 

Также с введением в действие При-

каза № 636 фактически перестали 

существовать какие-либо норматив-

ные требования к педагогическому 

персоналу, к преподавателям и к ин-

структорам автошкол. Существует 

единый квалификационный спра-

вочник должностей руководителей, 

специалистов и служащих, который 

был утвержден Минздравсоцразви-

тия в 2011 г. В данном справочнике 

содержатся квалификационные тре-

бования к мастеру производственного 

обучения, в соответствии с которыми 

он должен иметь высшее или среднее 

профессиональное образование. Ни-

каких требований, касающихся на-

личия водительского удостоверения 

и необходимого стажа, нет. Таким 

образом, возникает абсурдная ситуа-

ция, поскольку в ходе проверок требу-

ется предъявить диплом, притом что 

мастер может не иметь ни стажа, ни 

опыта работы. В ходе конференции 

прозвучало предложение о введении 

отдельной квалификации — мастер 

производственного обучения вожде-

нию. 

Докладчик также обратила внима-

ние на то, что закон «О безопасности 

дорожного движения» (новая редак-

ция) третий год находится на рас-

смотрении в Государственной Думе. 

Подобная ситуация, безусловно, не 

может не способствовать дальнейше-

му росту уровня аварийности на доро-

гах. Общественные организации ста-

раются принимать активное участие в 

обсуждении данного законопроекта. 

В Государственной Думе создана ра-

бочая группа по подготовке к выне-

сению на второе чтение, куда вошли 

несколько представителей Межрегио-

нальной ассоциации автошкол. 

В ходе дискуссии наиболее актив-

но обсуждались такие вопросы, как 

самоподготовка водителей и введение 

категории «М». Как свидетельствуют 

данные всероссийского опроса, сле-

дует не только ввести категорию «М», 

но и обязательно осуществлять соот-

ветствующее обучение. Утверждение, 

что водители любых других катего-

рий могут управлять транспортными 

средствами категории «М», является 

сомнительным. Такое транспорт-

ное средство, как мопед, имеет свои 

технические особенности, отличаю-
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Автомобиль является источником по-

вышенной опасности, а управлять им 

учат недостаточно подготовленные 

люди. Многие инструкторы недо-

статочно хорошо знают правила до-

рожного движения и плохо владеют 

навыками безопасного управления 

автомобилем. 

В. В. Максимычев рассмотрел 

опыт Евросоюза в данной области, в 

частности такой страны, как Герма-

ния. В 1971 г. в Германии насчиты-

валось более 19 тыс. человек, погиб-

ших в ДТП. В связи с этим в стране 

был принят ряд мер, направленных 

на снижение аварийности. Были из-

менены требования к системам без-

опасности в автомобилях, обустрой-

ству дорог. И, самое главное, была 

изменена система подготовки води-

телей. В результате к концу 1989 г. ко-

личество погибших уменьшилось до 

8 тыс. человек.

Следующий пик аварийности с тя-

желыми последствиями пришелся на 

эпоху объединения Германии, когда в 

статистику были включены погибшие 

из ее восточной части. Все препода-

ватели автошкол Восточной Герма-

нии прошли переподготовку в объеме 

140 часов и сдали экзамены, однако 

не все получили право работать в ав-

тошколах. К 2005 г. число погибших 

уменьшилось до 5 тыс., а по итогам 

2011 г. в ДТП погибли 3 700 человек на 

88 млн жителей Германии.

Обязательным квалификацион-

ным требованием, предъявляемым к 

инструктору-преподавателю в Герма-

нии, является наличие водительского 

удостоверения не только категории 

«В», но и категорий «А», «С» и «СЕ». 

Это связано с тем, что инструктор-

преподаватель должен уметь объяс-

нить своим ученикам особенности 

управления не только легковым авто-

мобилем, но и мотоциклом, грузовым 

автомобилем с прицепом. Кроме того, 

к работе преподавателя не допускает-

ся человек, имеющий судимость или 

совершивший грубое нарушение пра-

вил дорожного движения.

В Германии данная деятельность 

является серьезной профессией, а 

в России мастер или преподаватель 

может иметь удостоверение только 

категории «В», а также может быть 

неоднократно лишен водительского 

удостоверения в прошлом.

Программы подготовки в России и 

Германии значительно различаются 

по объему. С 2012 г. в Германии объ-

ем подготовки, с учетом практики, 

увеличивается до 1200 часов. К са-

мостоятельной работе в качестве ин-

структора-преподавателя человек до-

пускается только после прохождения 

практики в автошколе.

В настоящее время водители в Рос-

сии сдают экзамен на право управ-

ления транспортным средством в 

органах ГИБДД, а экзамен на право 

обучения вождению — в том учебном 

центре, где они планируют работать. 

И в последнем случае, как правило, 

экзамен успешно сдается с первого 

раза, пересдач практически не бывает. 

В Германии оценка качества знаний 

производится комиссией, в которую 

входят юристы, механики, педагоги 

и представители надзорных органов. 

С первого раза экзамен сдают 40% 

кандидатов, в результате пересдачи — 

около 30%. Около 30% не допускаются 

к педагогической деятельности. Сто-

имость подготовки составляет более 

4,5 тыс. евро. 

По мнению докладчика, в России 

необходимо изменить систему приема 

экзаменов. Сегодня в соответствии с 

ректор частной автошколы WESTA 

города Хамм (Германия) В. Коос 
выступил с докладом «Безопасного 

водителя может подготовить только 

профессиональный инструктор-пе-

дагог». Докладчик отметил, что про-

грамма теоретической подготовки 

водителя категории «В» достаточно 

объемна. Она рассчитана на 75 ча-

сов, 14 из которых отводится на из-

учение знаков дорожного движения 

и 14 — на изучение технических ха-

рактеристик автомобиля. И лишь 

небольшое число уроков посвящено 

правилам поведения неопытного во-

дителя на пешеходном переходе, при 

проезде перекрестков и т. д. В. Коос 
отметил, что вся теоретическая под-

готовка нацелена прежде всего на 

успешную сдачу экзамена. Вопро-

сы, входящие в экзаменационные 

билеты, сформированы в расчете на 

формальный и быстрый ответ. Во-

просы, требующие анализа ситуа-

ции и предполагающие различные 

варианты ответа, практически от-

сутствуют. 

Что касается практического обуче-

ния, то, по мнению докладчика, ин-

структор, не прошедший подготовку 

в течение как минимум шести меся-

цев, не может быть грамотным препо-

давателем и не в состоянии научить 

правильному поведению в условиях 

дорожного движения. 

Практическое обучение должно 

осуществляться в реальных, даже 

экстремальных условиях. Необхо-

димо отрабатывать навыки езды в 

темное время суток, на автомоби-

лях вне населенных пунктов. В про-

тивном случае оказывается, что на-

чинающий водитель, получивший 

удостоверение, по сути, не способен 

эффективно действовать в реальной 

дорожной ситуации. Обязательно 

должен существовать общенацио-

нальный реестр, в который вносятся 

данные обо всех водительских удо-

стоверениях и всех нарушениях. Это 

поможет решить многие проблемы. 

Например, если все несовершенно-

летние, которые пользуются скуте-

рами без водительского удостовере-

ния, будут заноситься в реестр, то это 

позволит ограничивать возможность 

получения ими прав на управление 

автомобилем.

Как отметил докладчик, в европей-

ских странах для того, чтобы получить 

право на управление мотороллером, 

электрическим двухколесным транс-

портным средством, квадрацик лом 

и т. д., необходимо пройти полный 

курс теоретического и практического 

обучения. 

Директор Отраслевого научно-ме-

тодического центра В. В. Максимычев 

выступил с докладом «Влияние уров-

ня педагогических кадров автошкол 

на качество подготовки водителей 

транспортных средств». Докладчик 

отметил, что за последние годы си-

стему подготовки водителей неодно-

кратно реформировали. Менялись 

программы подготовки, вводились 

новые требования к автошколам, 

была изменена система лицензирова-

ния. Однако к преподавателям, ма-

стерам производственного обучения, 

к программе их подготовки и системе 

итоговой аттестации требования не 

предъявлялись вообще. 

Как подчеркнул В. В. Максимычев, 

в настоящее время инструктор по во-

ждению — это, как правило, человек 

с трехлетним стажем, имеющий до-

кумент на право обучения, который 

сегодня можно купить за три-четыре 

тысячи рублей в течение одного дня. 
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КамАЗ является основным постав-

щиком Министерства обороны, со-

ответственно, компанию не может не 

волновать вопрос обеспечения надле-

жащей эксплуатации ее продукции и, 

следовательно, подготовки кадров. 

Цены на топливо неуклонно рас-

тут, и ситуация, скорее всего, не из-

менится в лучшую сторону. В этих 

условиях качественная подготовка 

водителей, особенно управляющих 

большегрузными автомобилями, 

становится проблемой националь-

ного масштаба. 

В соответствии с нормативными 

документами ЕС водители-професси-

оналы должны раз в пять лет прохо-

дить 35-часовой курс переобучения, 

включающий пять разделов (прави-

ла экономичной безопасной езды, 

оказание первой помощи на дорогах, 

грамотная транспортировка грузов, 

основы законодательства перевозок). 

Первый раздел (правила экономич-

ной безопасной езды) является обяза-

тельным для всех программ перепод-

готовки.

По мнению докладчика, в россий-

ских условиях целесообразно исполь-

зовать тренажерную подготовку, с тем 

чтобы минимизировать затраты на 

энергоносители. Компании удалось 

разработать достаточно эффектив-

ный тренажер, который на 85% ими-

тирует реальный автомобиль. С по-

мощью данного тренажера можно 

отрабатывать определенные навыки, 

моделировать критические ситуации 

и помогать водителям адаптироваться 

в различных условиях. 

Кроме того, вводится контроль за 

процессом обучения. Курсанту, же-

лающему получить права, в авто-

школе выдается специальная иден-

тификационная карточка, с которой 

он проходит все этапы тренажерной 

подготовки. Информация затем по-

ступает в единую базу данных. Таким 

образом, можно проследить результа-

ты обучения каждого курсанта. Сле-

дующий этап обучения — управление 

реальным автомобилем. Посредством 

той же карточки система фиксирует 

все процессы обучения и отслежива-

ет, сколько часов курсант проехал на 

автомобиле. Последний этап — эк-

замен и фиксация его результатов. 

Информация сохраняется в единой 

базе данных, доступ к которой могут 

получить заинтересованные лица, в 

частности предприятия, нанимаю-

щие на работу водителей, занимаю-

щихся коммерческими перевозками, 

ГИБДД, другие правоохранительные 

органы, осуществляющие, к примеру, 

расследования ДТП со смертельными 

исходами. База данных позволит про-

верить, какую подготовку получил 

водитель, а также законность получе-

ния им прав.

Данная система позволит также 

контролировать водителя, его пове-

дение на дороге. Неадекватное пове-

дение на дороге может быть зафик-

сировано системой, и она ограничит 

возможности транспортного сред-

ства, с тем чтобы водитель не смог со-

вершить рискованные действия.

Как отметил В. В. Черных, таким 

образом можно установить наблюде-

ние над всеми недисциплинирован-

ными водителями и вместо лишения 

прав или привлечения к уголовной 

ответственности просто поставить их 

действия под контроль. Водителей, по 

вине которых неоднократно проис-

ходили ДТП, следует обязать устано-

вить эту систему на автомобили. 

Докладчик обратил внимание на 

то, что субсидия по линии ДОСААФ, 

действующим законодательством эк-

замен в ГИБДД можно сдавать бес-

конечное число раз и, самое главное, 

бесплатно. Результатом обучения в 

автошколе является свидетельство 

об ее окончании, дающее право сда-

вать экзамен в ГИБДД. Далее после 

нескольких попыток права выдают-

ся, иначе количество приходящих на 

экзамен каждый день превысит все 

мыслимые пределы.

Чтобы изменить эту ситуацию, эк-

замен должен стать платным. Тогда, в 

целях экономии, кандидаты в водите-

ли будут предъявлять к автошколе, в 

которой они учатся, соответствующие 

требования с тем, чтобы их допускали 

к сдаче экзамена в ГИБДД только при 

условии хорошей подготовки. Плата 

за прием экзаменов позволит учени-

кам требовать от авто школ качествен-

ного обучения, а также поможет по-

полнить бюджет страны и направить 

полученные средства на повышение 

уровня безопасности дорожного дви-

жения.

Главный специалист отдела реали-

зации международных соглашений 

Федерального бюджетного учреж-

дения «Росавтотранс» Н. Г. Виблый 
выступил с докладом «Система под-

готовки и повышения квалифика-

ции водителей-профессионалов в 

Российской Федерации». Докладчик 

отметил, что в большинстве европей-

ских стран профессиональные ком-

мерческие перевозки являются под-

надзорными. В России физические 

лица, особенно водители грузовиков, 

в настоящее время фактически без-

надзорны. Это, безусловно, способ-

ствует росту тяжелой аварийности с 

большим количеством погибших и 

пострадавших на дорогах. В связи с 

этим остро встает вопрос професси-

ональной подготовки данных води-

телей. В настоящий момент в России 

она фактически отсутствует. Водите-

лей-профессионалов, по сути, не су-

ществует. 

В результате анализа ДТП, связан-

ных с перевозкой опасных грузов, 

выяснилось, что из девяти видов до-

рожно-транспортных происшествий 

наиболее распространенным явля-

ется опрокидывание автомобиля. 

При этом часто причиной подобных 

аварий становятся не внешние об-

стоятельства, такие, например, как 

столкновение, а неумение водителя 

управлять транспортным средством, 

т. е. отсутствие профессиональных 

навыков.

В Европейском Союзе суще-

ствуют нормативные документы, 

определяющие требования ко всем 

странам-членам, касающиеся под-

готовки водителей-профессиона-

лов. Россия, не являясь членом ЕС, 

пока игнорирует данные предписа-

ния. По мнению докладчика, необ-

ходимо использовать европейский 

опыт, поскольку страны Евросоюза 

занимаются данным вопросом уже 

много лет и принятые ими меры до-

казали свою эффективность. Коли-

чество погибших и пострадавших 

значительно уменьшилось в течение 

небольшого периода времени, что 

способствовало обеспечению без-

опасности на дорогах.

В. В. Черных, заместитель дирек-

тора по инновационным продуктам 

ОАО «ТФК “КамАЗ”», выступил с 

докладом «Концепция развития си-

стемы подготовки (переподготовки) 

водителей “КамАЗов”». Данную про-

блему следует рассматривать имен-

но с точки зрения безопасной экс-

плуатации автомобильной техники. 
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мобиль, в отличие от игрушечного, 

мгновенно остановить невозможно. 

Поэтому многие дети переоценивают 

свою безопасность в различных си-

туациях.

Действия ребенка после оценки си-

туации и принятия решения гораздо 

более непредсказуемы, чем у взросло-

го. Дети медленно реагируют, однако 

двигаются очень быстро, иногда со-

вершенно неожиданно меняя направ-

ление движения. 

Другая сложность для водителей 

заключается в том, что детей труд-

но заметить. Дети небольшого роста 

часто скрываются за припаркован-

ными или движущимися автомоби-

лями. Данная рискованная ситуация 

усугубляется детской импульсив-

ностью, нелогичностью действий, 

неопыт ностью и отвлекаемостью. 

Для решения проблемы детского до-

рожно-транспортного травматиз-

ма необходим комплексный подход. 

Следует не только проводить соответ-

ствующие мероприятия, но и оцени-

вать их эффективность. 

Как отметил С. Ю. Моисеев, часто 

полученные теоретические знания не 

трансформируются в практические 

навыки. Поэтому все разрабатыва-

емые методики должны перепрове-

ряться на предмет их практической 

эффективности.

Ключевым фактором обеспечения 

безопасности является наличие у во-

дителей достаточного количества вре-

мени и пространства для спокойной 

и правильной реакции на дорожную 

ситуацию. Поэтому в учебном центре, 

который представляет докладчик, 

пропагандируется так называемый 

защитный стиль вождения, предпо-

лагающий предварительное планиро-

вание водителем движения по дороге, 

с тем чтобы обеспечить запас времени 

с помощью различных технических 

приемов. 

Защитный стиль вождения помо-

гает избежать аварии, в том числе и 

с участием детей. Данный стиль по-

зволяет исключить попадание в опас-

ную ситуацию, несмотря на наличие 

внешних факторов, таких как непред-

сказуемое поведение других водите-

лей и пешеходов, сложные условия 

движения и т. д. Все это заранее при-

нимается во внимание и учитывается 

при планировании.

Как отметил С. Ю. Моисеев, опыт-

ные водители с готовностью прини-

мают этот стиль вождения в случае, 

если в ходе занятий с ними устанав-

ливается конструктивный диалог, по-

могающий понять очевидную прак-

тическую пользу данной методики. 

Обучение в обязательном порядке 

включает практические занятия на 

дорогах общего пользования. В ходе 

занятия водитель, находясь в реаль-

ной ситуации, вслух излагает свои 

наблюдения и план, которому он 

должен следовать для защиты себя и 

окружающих.

Существует ряд дополнительных 

методик, таких как эксперименты 

на автодромах, индивидуальное об-

учение, залы безопасности, где пред-

ставлены различные макеты, которые 

можно использовать в процессе обу-

чения.

Стандартная программа включает 

в себя также интерактивные, теоре-

тические семинары, помогающие со-

ставить подробный психологический 

«портрет» каждого водителя, выявить 

существующие проблемы и опреде-

лить, в каком направлении следует 

двигаться обучающемуся для овладе-

ния навыками безопасного вождения. 

которая выделяется на подготовку во-

дителя категории «С», составляет 13–

14 тыс. руб. Этого явно недостаточно 

для 60 часов тренировок на учебном 

автомобиле в реальных условиях, по-

скольку затраты на топливо составля-

ют около 30 тыс. руб.

В. В. Черных предложил на государ-

ственном уровне разработать стан-

дарт качества учебных тренажеров, 

с тем чтобы обучение на тренажерах 

ничем не отличалось от обучения на 

реальных автомобилях. Это позволит 

экономить значительные материаль-

ные ресурсы, повысить безопасность 

самого процесса обучения и в конеч-

ном счете подготовить достаточное 

количество квалифицированных во-

дителей.

Генеральный директор ООО «Ак-

тив-Безопасность» С. Ю. Моисеев 

выступил с докладом «Столкнове-

ние непредсказуемости и неготов-

ности: можно ли предвидеть пове-

дение детей на дорогах и как помочь 

этому научиться водителям и роди-

телям?». В учебном центре, который 

возглавляет докладчик, уже более 

10 лет проводятся занятия для кор-

поративных клиентов, идет обучение 

как профессиональных, так и непро-

фессиональных водителей, у которых 

имеется в распоряжении служебный 

транспорт. В центре работает коман-

да высокопрофессиональных трене-

ров численностью более 40 человек. 

Деятельность осуществляется на 

всей территории России, а также в 

Казахстане и Украине. Специалисты 

центра ежегодно проходят перепод-

готовку и повышение квалификации. 

Программа обучения ориентирована 

на все виды колесной техники (авто-

бусы, грузовики, легковые автомоби-

ли и т. д.). 

По мнению докладчика, статисти-

ческие данные указывают на то, что 

в ближайшее время следует ожидать 

дальнейшего роста количества ДТП, 

в том числе с участием детей. Боль-

шая часть детей (47%) погибает, на-

ходясь в роли пешеходов, 41% — бу-

дучи пассажирами в автомобилях, 

остальные — управляя различными 

транспортными средствами. Таким 

образом, работать следует во всех на-

правлениях, принимая меры по обес-

печению безопасности и пешеходов, и 

пассажиров, и водителей.

Дети имеют психофизиологические 

особенности, определяющие их по-

ведение на дороге, которые должны 

учитывать водители во избежание 

аварии. Эти особенности проявляют-

ся у детей на всех стадиях дорожных 

ситуаций и влияют на их способность 

наблюдать, распознавать опасность, 

реагировать на нее и принимать ре-

шения.

Основной особенностью реаги-

рования на опасность является за-

медленная реакция. По сравнению с 

реакцией взрослого человека реак-

ция ребенка на опасную ситуацию 

медленнее в три-четыре раза. Только 

с возраста 10–11 лет дети научаются 

точно оценивать дистанцию, рассто-

яние, отделяющее их от приближаю-

щегося автомобиля. 

Кроме того, дети до определенного 

возраста, несмотря на обучение, ко-

торое проводится в детских садах и 

школах, далеко не в полном объеме 

знают правила дорожного движения, 

не умеют распознавать дорожные 

знаки, не представляют себе всех 

особенностей автомобильной техни-

ки и связанных с этим опасностей. 

Так, например, далеко не каждый 

ребенок знает, что реальный авто-
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альная разница между подготовкой 

водителей и подготовкой специали-

стов в вузах. В вузах есть возмож-

ность осуществлять постоянный го-

сударственный контроль процесса 

подготовки специалистов, поскольку 

процесс обучения длится достаточно 

долго и включает в себя множество 

компонентов. И государство способно 

контролировать наличие этих компо-

нентов, а значит, качество обучения и 

его результаты. В автошколах это сде-

лать невозможно, поскольку обучение 

длится в среднем два месяца и коли-

чество выпускников огромно. Конт-

ролировать автошколы так же доско-

нально, как контролируются высшие 

учебные заведения, на предмет со-

блюдения всех параметров подго-

товки невозможно, тем более в такой 

большой стране, как Россия. Поэтому 

в автошколах следует контролировать 

не процесс обучения, а его результат. 

По мнению докладчика, необходи-

мо совершенствовать процесс сдачи и 

приема экзамена на право управления 

транспортным средством в направле-

нии повышения объективности. 

Генеральный директор ООО «Эй-

дос» Р. Т. Гайнутдинов выступил с 

докладом «Инновационные тех-

нологии тренажерной подготовки 

водителей». Докладчик сообщил, 

что проект создания динамическо-

го тренажера «КамАЗ» как базовый 

элемент инновационной образова-

тельной программы подготовки во-

дительских кадров, в том числе для 

Министерства обороны, стартовал в 

2010 г. в Республике Татарстан. Про-

ект реализовывался при поддержке 

ОАО «КамАЗ», специалисты которо-

го оказывали консультационную по-

мощь, а также ГИБДД МВД Респуб-

лики Татарстан. 

В процессе работы над проектом 

стало очевидно, что для потенциаль-

ных заказчиков, будь то военные или 

гражданские потребители, необходи-

мо создать несколько модификаций, 

соответствующих различным финан-

совым возможностям, но при этом 

имеющих высокие качественные ха-

рактеристики, соответствующие ре-

альному автомобилю. 

В 2012 г. были выполнены заказы 

МЧС, РЖД, ряда образовательных 

учреждений. 

Осознавая необходимость внедре-

ния данных тренажерных комплек-

сов в процесс обучения водительских 

кад ров в масштабах всей России, ком-

пания, возглавляемая докладчиком, 

и ОАО «КамАЗ» стали стратегически-

ми партнерами в сфере производства, 

продвижения и сервисного обслужи-

вания данной продукции, создав со-

вершенно новую систему подготовки 

с использованием уникальных тех-

нических, программных и образова-

тельных технологий.

С ОАО «КамАЗ» подписано согла-

шение о совместном производстве 

автотренажеров на территории завода 

ОАО «КамАЗ».

По мнению Р. Т. Гайнутдино-

ва, широкое использование данных 

тренажерных комплексов поможет 

воспитать квалифицированные во-

дительские кадры и в перспективе из-

менить к лучшему ту драматическую 

ситуацию, которая сложилась в на-

стоящее время на дорогах.

Исполнительный директор меж-

региональной общественной орга-

низации «Транспортное образование 

нации» А. А. Сальников выступил с до-

кладом «Статистический анализ ава-

рийности молодых водителей как ин-

струмент объективной оценки работы 

Докладчик подчеркнул, что защит-

ный стиль вождения в случае, если 

водитель овладел им в ходе специаль-

ного обучения, является эффектив-

ным инструментом снижения уровня 

дорожно-транспортного травматиз-

ма, обеспечения безопасности на до-

рогах как детей, так и взрослых. И не 

только пешеходов, но и пассажиров, 

поскольку на занятиях большое вни-

мание уделяется пассивной безопас-

ности. Таким образом было достиг-

нуто снижение аварийности до 50%. 

Однако внедрять этот эффективный 

инструмент следует разумно, со мно-

жеством ограничений, поскольку не-

обходимым условием его успешного 

применения является высокая квали-

фикация преподавательского состава.

Член совета Некоммерческого 

парт нерства содействия развитию 

объединения «Московские област-

ные автошколы» В. А. Виноградов 

выступил с докладом «Повышение 

требовательности к автошколам и по-

вышение ответственности автошкол 

за качество подготовки водителей». 

Докладчик отметил, что в последнее 

время много говорится о низком ка-

честве подготовки водителей, плохой 

работе автошкол. С данным обстоя-

тельством принято связывать и рост 

числа ДТП. Однако на самом деле 

прямая взаимосвязь между качеством 

подготовки водителей и количеством 

смертей на дорогах отсутствует.

Если обратиться к опыту развитых 

стран, принимавших меры по сни-

жению смертности и аварийности на 

дорогах, то выяснится, что совершен-

ствование системы подготовки води-

телей не являлось ключевой мерой. 

В. А. Виноградов подчеркнул, что в 

основном причиной ДТП, тем более 

с тяжелыми последствиями, являет-

ся сознательное нарушение правил 

дорожного движения, а не их незна-

ние или неумение ездить на автомо-

биле. В данном случае речь идет о 

психологии, менталитете, культуре 

поведения, этике, т. е. о том, что не-

возможно постигнуть в автошколе за 

два ме сяца.

Это не означает, что следует отка-

заться от усиления ответственности 

автошкол за качество обучения, одна-

ко ставить в прямую зависимость уро-

вень смертности на дорогах и каче-

ство подготовки водителей не только 

неверно, но и опасно. Руководствуясь 

подобными представлениями, госу-

дарство предъявляет неоправданно 

жесткие требования автошколам, 

тем самым провоцируя чиновников, 

в том числе и представителей органов 

ГИБДД, на неправомерные действия 

под предлогом борьбы за снижение 

уровня аварийности и смертности на 

дорогах. 

Докладчик задался вопросом: 

«Если автошколы настолько плохи, 

то почему количество поступивших в 

эти учебные заведения и окончивших 

их практически совпадает с числом 

получивших водительские удостове-

рения?» 

Как отметил В. А. Виноградов, к 

проблеме обеспечения безопасности 

дорожного движения следует под-

ходить комплексно. Что касается по-

вышения требований к качеству под-

готовки водителей, то необходимо 

понимать, что автошкола не может 

нести ответственность за ДТП, совер-

шенные ее учеником. Это неразумно 

и с юридической точки зрения, и с 

точки зрения здравого смысла. 

Безусловно, это не значит, что за 

качеством подготовки не нужно сле-

дить. Однако существует принципи-
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подготовки в автошколах требуется 

внедрение современных форм и ме-

тодов обучения, основанных на ши-

роком применении обеспечивающих 

учебный процесс специальных тре-

нажеров. Однако следует учитывать и 

тот факт, что большинство автошкол 

не могут себе позволить приобрести 

учебные тренажеры из-за их высокой 

стоимости.

В заключение докладчик еще раз 

указал на необходимость выработки 

четких критериев оценки качества 

подготовки. Только в этом случае 

можно будет обоснованно рассуждать 

о повышении или понижении каче-

ства обучения в автошколах и выра-

батывать программу действий в соот-

ветствии со сложившейся ситуацией.

Преподаватель ПДД ГОУ НБПО 

ПУ № 80 Р. П. Закревский представил  

доклад «Организация и технология 

урока по правилам дорожного дви-

жения как основа обучения и воспи-

тания»*. Для качественного выполне-

ния учебной программы подготовки 

водителей автомобилей основным 

подходом, по мнению докладчика, 

является принцип сознательного из-

учения правил до рожного движения, 

основ законодательства по безопас-

ности движения и правил оказания 

доврачебной медицинской помощи 

пострадавшему в ДТП. При изуче-

нии нового материала, включающего 

большое количество новых понятий 

и терминов, требуется создание бла-

гоприятной атмосферы на уроке, т. е. 

атмосферы комфортного и свободно-

го общения учителя и обучаемых. 

Успешное проведение урока зави-

сит при этом от тщательной его подго-

товки. Предварительный этап подго-

товки включает в себя ознакомление 

с темой урока и определение формы 

его ведения, перечень используемых 

наглядных пособий и технических 

средств. Заключительный этап подго-

товки состоит в конкретизации  про-

граммного материала в соответствии 

с планом урока или его сценарием.

Эффективное усвоение материала 

возможно только в том случае, если 

учитель осознает, что части урока 

связаны между собой, а отработка 

практических навыков осуществля-

ется после усвоения теоретической 

составляющей. Поэтому не все уро-

ки являются однотипными. Так, на 

одном уроке могут быть предусмот-

рены изложение материала и поста-

новка вопросов с целью закрепления 

знаний; на другом — моделирование 

нестандартных ситуаций и самосто-

ятельное решение тестовых задач. 

Наиболее распространенным типом 

урока является комбинированный 

урок. Основными элементами такого 

урока оказываются повторение и про-

верка знаний обучаемых, выявление 

прочности усвоения материала, за-

дания для самостоятельной работы 

по закреплению нового материала, 

подведение итогов урока с выстав-

лением оценок за работу отдельным 

уча щимся. 

Каждый урок имеет свои цели и за-

дачи. Основными задачами являются 

формирование профессиональных 

знаний правил дорожного движения; 

содействие развитию познавательной 

активности, обеспечивающей взаи-

мосвязь между теорией и практикой, 

прочному усвоению материала че-

рез использование мультимедийных 

средств обучения; содействие разви-

тию культуры вождения через знание 

правил дорожного движения, осоз-

системы их допуска к управлению 

транспортными средствами». Как от-

метил докладчик, более 80% дорож-

но-транспортных происшествий про-

исходит по вине человека, и именно 

данной проблеме уделяется меньше 

всего внимания. Существует опыт 

использования программно-целевых 

методов управления при реализации 

программ повышения безопасности 

дорожного движения. В связи с этим 

А. А. Сальников предложил разрабо-

тать отдельную целевую программу, 

направленную на уменьшение нега-

тивного влияния человеческого фак-

тора на общий уровень аварийности. 

Главная задача — глубокий науч-

ный анализ и использование между-

народного опыта в области умень-

шения роли человеческого фактора 

в дорожно-транспортных происше-

ствиях. По мнению докладчика, в 

России система подготовки водите-

лей, по сути, разрушена и ее необхо-

димо воссоздавать заново. Однако, 

к сожалению, в настоящее время нет 

возможности это сделать. Как пра-

вило, подготовкой и тестированием 

водителей занимаются отдельные 

органы, работающие по принципу 

саморегулируемой организации или 

частно-государственного партнер-

ства. Автошколы попали в правовой 

вакуум, поэтому решить многие важ-

ные вопросы невозможно.

Как подчеркнул докладчик, одной 

из основных проблем в сфере под-

готовки водителей и, самое главное, 

допуска к управлению транспорт-

ным средством является отсутствие 

действенных критериев снижения 

уровня аварийности. Фактически 

авто школа оценивается по проценту 

сдачи, а принимающий экзамен — по 

выполнению им регламента. Но сам 

регламент не позволяет должным об-

разом оценить готовность водителя. 

Система итогового тестирования, по 

сути, отсутствует, поскольку на про-

ведение одного практического экза-

мена в среднем по стране отводится 

около трех минут, тогда как в Евро-

пейском Союзе экзамен для водите-

лей категории «В» длится не менее 

45 минут, а категории «А» — не менее 

60 минут.

Докладчик предложил принять за 

критерий качества подготовки во-

дителей количество аварий с учас-

тием выпускников автошкол. Как 

отметил А. А. Сальников, существу-

ют методы статистического анали-

за, позволяющие определить откло-

нения в системе работы автошкол с 

почти 100%-ной точностью (99,7%). 

Таким образом, автошколу, предо-

ставляющую образовательные услу-

ги низкого качества и недостаточно 

ответственно подходящую к приему 

экзаменов, можно выявить и при-

влечь к ответственности. 

Необходимо выработать соответ-

ствующую систему противодействия 

средствам массовой информации, 

формирующим представление о до-

рожном движении как о своеобраз-

ной зоне риска, способствующим рас-

пространению правового нигилизма 

среди водителей, а также активизи-

ровать деятельность по созданию со-

циальной рекламы, направленной на 

повышение безопасности дорожного 

движения, формирование уважи-

тельного отношения его участников 

друг к другу.

Также следует ликвидировать су-

ществующий правовой вакуум с тем, 

чтобы выработать систему профес-

сиональной оценки качества под-

готовки. Для повышения качества * Доклад представлен в письменном виде.
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ние убежденности в том, что отступ-

ление от правил дорожного движе-

ния — предпосылка ДТП. Мастерство 

управления автомобилем можно рас-

сматривать только как комплекс те-

оретических и практических знаний 

и навыков, позволяющих грамотно 

принимать решения и искусно водить 

автомобиль.

Мастерское вождение предпола-

гает наличие таких качеств, как по-

вышенное внимание, трудолюбие, 

критическое отношение к себе. Бла-

годаря этим качествам достигается 

умение ездить спокойно и уверенно, 

при этом соблюдая ПДД и не позво-

ляя вовлекать себя в конфликтные 

ситуации. Мастерское вождение — 

это еще и способность рассматривать 

других участников движения в каче-

стве партнеров, а не конкурентов или 

помех для движения. Поэтому на уро-

ке значительная часть времени уделя-

ется пониманию динамики ситуации, 

т. е. скорости, дистанции, интервалу, 

ускорению, и предвидению возмож-

ного развития ситуации независимо 

от сложности дорожной обстановки. 

Хорошим подспорьем является то, 

что обучаемые совершенствуют свои 

теоретические знания и корректиру-

ют свое поведение в ходе практиче-

ских уроков вождения. Именно в ходе 

практических занятий почти каждый 

обучающийся осознает важность и 

необходимость знания правил дорож-

ного движения.

Как отметил докладчик, сложность 

процесса обучения и воспитания со-

стоит в его динамичности и измен-

чивости. Положительный результат 

достигается в том случае, если на 

каждом уроке педагогу удается со-

брать воедино необходимые знания, 

умения, навыки, а также сделать мо-

рально-этическую составляющую 

неотъемлемой частью учебного про-

цесса.

А. И. Леонтьев в заключительном 

слове отметил, что в России, в отли-

чие от развитых европейских стран, 

в ходе обучения совершенно не уде-

ляется внимание воспитанию созна-

тельного и осмысленного отношения 

к управлению транспортным сред-

ством. Как подчеркнул докладчик, 

водитель должен четко понимать, 

что автомобиль — это предмет, пере-

двигающийся в пространстве, на ко-

торый воздействуют законы физики, 

и если эти законы выходят за рамки 

дозволенного, то автомобиль стано-

вится неуправляемым. К сожалению, 

ни в одной из российских автошкол, 

за исключением небольшого количе-

ства школ повышения водительского 

мастерства и контраварийной под-

готовки, не прививаются подобные 

представления. 

Кроме того, необходимо учиты-

вать, что автомобильная техника 

постоянно совершенствуется. На-

пример, когда в 1979 г. была внедре-

на антиблокировочная система тор-

можения (ABS), в течение шести лет 

после этого в США регистрировался 

рост дорожно-транспортных проис-

шествий, связанных с неправильным 

расчетом тормозного пути (42%). 

Это происходило потому, что систе-

му ABS первого поколения ставили 

на машины, не обучая водителей ею 

пользоваться. Современный автомо-

биль оснащен в среднем тремя-че-

тырьмя электронными системами, 

которые являются так называемыми 

помощниками. До недавнего времени 

считалось, что вождение автомобиля 

не требует резких движений. Однако 

современная электронная система 

нание необходимости культурного 

поведения водителя на дороге; фор-

мирование чувства постоянной от-

ветственности за собственную жизнь 

и жизнь участников движения.

В ходе урока следует сосредото-

читься на важности изучаемой темы, 

постоянно поддерживая необходи-

мость повышенного внимания води-

теля при выборе скорости движения, 

мест остановки или стоянки, в на-

чальной фазе обгона или опережения. 

Как подчеркнул докладчик, необхо-

димо помнить о том, что автомобиль 

является источником повышенной 

опасности для водителя, для пасса-

жиров и для окружающих. Таким 

образом, чувство ответственности 

должно быть определяющим каче-

ством водителя.

Необходимо также развивать у об-

учающихся человеческие качества, 

рассказывая о качествах, которыми 

должен обладать водитель. Вежли-

вость за рулем начинается там, где 

заканчиваются официальные прави-

ла и действует неписаные, такие как 

взаимное уважение, умение уступать 

дорогу, действовать разумно и не-

агрессивно в сложных ситуациях. 

Вежливый водитель своим примером 

воспитывает окружающих.

Неотъемлемым качеством хороше-

го водителя является умение предви-

деть возможное изменение ситуации 

на дороге. А для этого требуется соче-

тание наблюдательности, интуиции и 

точного расчета. Умение предвидеть 

ситуацию — один из важнейших эле-

ментов водительского мастерства.

Основные причины ДТП — невни-

мательность, недостаточная осмотри-

тельность и пренебрежение дорожной 

разметкой при выполнении различ-

ных маневров.

В качестве важного элемента уро-

ка выступает также закрепление но-

вого материала с целью помочь об-

учающимся запомнить основные 

определения и понятия, научиться 

применять их в сложных дорожных 

ситуациях. Обучающиеся приводят 

примеры реальных дорожных ситуа-

ций, проводится их разбор. Затем уча-

щиеся получают возможность задать 

вопросы преподавателю и выступаю-

щим. Это позволяет вовлечь большое 

количество учащихся в работу и спо-

собствует активному развитию логи-

ческого мышления.

Далее следуют выводы и подведе-

ние итогов урока.

Преподаватель отмечает учащих-

ся, принимавших активное участие 

в обсуждении разнообразных вопро-

сов по применению ПДД в конкрет-

ной дорожной обстановке, выдает 

домашнее задание, суть которого со-

стоит в анализе различных опасных 

дорожных ситуаций. Это позволяет 

успешнее усвоить новый матери-

ал, активизировать познавательный 

процесс, сформировать опыт мыс-

лительной деятельности в различ-

ных дорожных ситуациях, не допу-

ская нарушений правил дорожного 

движения, установить связь между 

теоретическими знаниями и практи-

ческими навыками. Преподаватель 

должен стараться научить обучаю-

щихся мыслить на уроке, работать 

самостоятельно, развивать интерес 

к изучаемой теме, способствовать 

осознанию ее важности. Особое вни-

мание следует уделять развитию на-

выков взаимопомощи, необходимых 

при движении в плотном потоке на 

многополосных дорогах.

Важным элементом обучения и 

воспитания является формирова-
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стабилизации, используемая, напри-

мер, в автомобилях «вольво», которая 

работает на основе восьми компью-

теров и автоматически считывает па-

раметры поворота руля, педали газа, 

угла поворота колес, рассчитана ис-

ключительно на резкие движения. 

Технические характеристики со-

временного автомобиля вынуждают 

менять и методику обучения, и само 

восприятие транспортного средства. 

В связи с этим встает вопрос о необ-

ходимости подготовки инструкто-

ров, владеющих соответствующими 

навыками. 

Как подчеркнул докладчик, очень 

важно, чтобы инструктор мог объяс-

нить ученику, что современный авто-

мобиль включает в себя определенное 

количество электронных систем, ко-

торые неопытный водитель не всегда 

может контролировать. 

По мнению А. И. Леонтьева, имен-

но разрыв между современным техни-

ческим состоянием автотранспорта и 

знаниями в данной области большин-

ства инструкторов является причи-

ной, определяющей то плачевное со-

стояние, в котором находится система 

преподавания в данной сфере. Открывая заседание «круглого 

стола», Б. И. Шпигель подчеркнул, 

что пропаганда правил безопасности 

и воспитание культуры поведения 

участников дорожного движения 

являются одним из важнейших на-

правлений работы институтов граж-

данского общества. Общеизвестно, 

что дорожно-транспортный травма-

тизм напрямую зависит от культуры 

поведения на дорогах. В целях при-

вития участникам дорожного дви-

жения навыков законопослушного 

поведения, а также снижения ава-

рийности на дорогах страны в по-

следнее время налажено системное 

планомерное взаимодействие пред-

ставителей институтов гражданско-

го общества с Госавтоинспекцией. 

Все большее число коммерческих 

структур, общественных организа-

ций занимаются этой очень важной, 

актуальной для российского обще-

ства проблемой.

Представители общественных ор-

ганизаций участвуют в пропаган-

дистских мероприятиях и акциях, 

проводимых МВД России, органами 

управления Госавтоинспекции по 

субъектам Российской Федерации. 

Средства массовой информации ак-

тивно освещают подобные меропри-

ятия. 

В соответствии со статьей 8 Феде-

рального закона «О безопасности до-

рожного движения» общественные 

объединения, созданные для защиты 

прав и законных интересов граждан, 

участвующих в дорожном движении, 

в целях объединения коллективных 

усилий членов этих организаций для 

предотвращения дорожно-транс-

портных происшествий, в соответ-

ствии с их уставами имеют право в 

установленном законами порядке 

вносить в федеральные органы ис-

полнительной власти и органы ис-

полнительной власти субъектов Рос-

сийской Федерации предложения по 

осуществлению различных меропри-

ятий, проводить по просьбе членов 

общественных объединений иссле-

дования причин и обстоятельств до-

рожно-транспортных происшествий, 

передавать материалы в прокуратуру, 

представлять интересы своих членов 

в суде.

По мнению Б. И. Шпигеля, ука-

занные общественные объединения 

следует причислить к социально 

ориентированным некоммерческим 

организациям, с тем чтобы они в со-

ГРАЖДАНСКОЕ ОБЩЕСТВО 
ЗА БЕЗОПАСНОСТЬ НА ДОРОГАХ

М о д е р а т о р:

Б. И. Шпигель  —  первый заместитель председателя Ко-
  митета Совета Федерации Федерального 
  Собрания Российской Федерации по кон-
  ституционному законодательству, право-
  вым и судебным вопросам, развитию 
  гражданского общества. 
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практикуемые в Общественной пала-

те Российской Федерации специали-

зированные «горячие линии». Одна 

из них проводилась в 2011 г. для вы-

яснения ситуации с безопасностью на 

дорогах в связи с увеличением штраф-

ных санкций. В ходе «горячих линий» 

собирались мнения рядовых автомо-

билистов относительно готовности 

к введению на дорогах систем видео- 

и фотонаблюдения. Б. И. Шпигель 

подчеркнул, что практически во всех 

субъектах Российской Федерации об-

щественность поддерживает концеп-

цию максимально возможного разде-

ления автомобильного и пешеходного 

потоков за счет строительства под-

земных переходов, парковок, обору-

дования переездов, дополнительных 

дорожных полос.

Одним из важнейших направле-

ний деятельности гражданских ак-

тивистов общества является обще-

ственная экспертиза законопроектов 

и программ в области безопасности. 

В частности, члены Общественной 

палаты совместно с парламентария-

ми активно обсуждают концепцию 

федеральной целевой программы 

«Повышение безопасности дорож-

ного движения в 2013–2020 гг.». В ре-

зультате проведения общественной 

экспертизы данного документа выяс-

нилось, что за последние 20 лет в ряде 

регионов транспортные маршруты 

складывались стихийно, без учета 

возникших новых транспортных по-

токов. Вследствие этого транспорт 

используется неэффективно, его 

наполняемость пассажирами недо-

статочно высока. В то же время ис-

следований по выявлению наиболее 

загруженных дорог и временнP ых ра-

мок основных пассажиропотоков не 

проводится.

Ряд проблем были выявлены в сфе-

ре техосмотра транспортных средств. 

В частности, при аккредитации ни-

кто не проверяет наличие техниче-

ской базы у операторов, нет надзора 

за пунктами технического обслужи-

вания. В результате некоторые опе-

раторы выдают талоны техосмотра, 

не имея необходимой технической 

базы. А ведь очень часто аварии на 

российских дорогах происходят из-за 

того, что транспортные средства на-

ходятся в технически неисправном 

состоянии. По мнению Б. И. Шпиге-

ля, следует рассмотреть возможность 

возвращения функций техосмотра го-

сударственным органам. 

Важным направлением работы 

институтов гражданского обще-

ства является создание системы 

общественного контроля за деятель-

ностью правоохранительных орга-

нов и ГИБДД. Опыт показывает, что 

именно общественность самым не-

посредственным образом реагирует 

на проступки, злоупотребления и 

незаконные действия сотрудников. 

Без активного участия гражданско-

го общества в формировании среди 

граждан нетерпимого отношения к 

нарушениям законодательства, вза-

имного уважения друг к другу рос-

сийскому обществу не удастся выйти 

на европейский уровень дорожной 

культуры. 

Во всем мире очень весом вклад 

автомобильных клубов, других доб-

ровольных объединений граждан в 

решение проблем безопасности до-

рожного движения. Подключение 

общественных организаций способно 

положительно влиять на обстановку 

на дорогах. В России это движение 

только зарождается, поэтому нужно 

создавать условия для его развития. 

ответствии с Федеральным законом 

от 5 апреля 2010 г. № 40 «О внесении 

изменений в отдельные законодатель-

ные акты Российской Федерации по 

вопросу поддержки социально ори-

ентированных некоммерческих орга-

низаций» получали государственную 

поддержку.

В Российской Федерации реали-

зуется национальная стратегия по-

вышения безопасности дорожного 

движения. С 2006 г. осуществляются 

мероприятия в рамках федеральной 

целевой программы «Повышение 

безопасности дорожного движения 

в 2006–2012 годах», целью которой 

являлось в том числе сокращение 

к 2012 г. числа жертв автоаварий в 

1,5 раза по сравнению с показателя-

ми 2004 г. Разработана федеральная 

целевая программа «Развитие транс-

портной системы России (2010–

2015 гг.)». Кроме того, Российская 

Федерация является участником 

ряда международных соглашений в 

дорожной сфере. 

По данным Главного управления 

по обеспечению безопасности до-

рожного движения МВД России, за 

первую половину 2012 г. выросло чис-

ло погибших и пострадавших в ДТП. 

Зафиксирована 85 721 авария, что на 

7,2% больше, чем за аналогичный 

период 2011 г. Погиб 10 781 человек 

(рост — 4,2%), и 109 640 человек были 

ранены (рост — 8,9%). 

К наиболее значимым направ-

лениям обеспечения безопасности 

дорожного движения, по мнению 

Б. И. Шпигеля, следует отнести пре-

жде всего соблюдение правил дорож-

ного движения, повышение уровня 

безопасности транспортных средств, 

создание безопасной дорожной среды 

и т. д. 

В Российской Федерации прак-

тически отсутствуют нормы, стиму-

лирующие деятельность институтов 

гражданского общества и средств 

массовой информации по предупреж-

дению аварийности и обеспечению  

безопасности дорожного движения. 

Между тем Всемирная организация 

здравоохранения также обратила вни-

мание на то, что роль неправитель-

ственных организаций и гражданско-

го общества в процессе обеспечения 

безопасности дорожного движения и 

привлечения внимания обществен-

ности к проблемам исполнения соот-

ветствующего законодательства явля-

ется крайне важной. Речь идет прежде 

всего о проведении общественных 

кампаний по пропаганде безопасно-

сти на дорогах, соблюдении соответ-

ствующего законодательства, форми-

ровании в обществе представления о 

том, что установленные правила име-

ют под собой солидную основу и ве-

дут к обеспечению реальной безопас-

ности на дорогах.

Представляется, что без активно-

го взаимодействия органов государ-

ственной власти и некоммерческих 

организаций сложно будет работать 

над совершенствованием законода-

тельства, над внедрением новых тех-

нологий обеспечения безопасности, 

так как человеческий фактор играет 

огромную роль при использовании 

всех этих нововведений.

Докладчик отметил, что важней-

шей функцией региональных обще-

ственных палат и общественных 

советов является выстраивание об-

ратной связи между специализиро-

ванными службами, отвечающими 

за безопасность граждан, и самими 

гражданами. Заслуживает поддерж-

ки такая форма обратной связи, как 
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причина агрессии — отсутствие до-

статочного количества парковоч-

ных мест при одновременном рас-

пространении незаконно созданных 

парковок и взимании за них платы. 

Агрессию также провоцируют «авто-

подставы» на дорогах, причем методы 

преступников совершенствуются, а 

пострадавшие водители, помимо ма-

териальных потерь, получают силь-

нейший стресс. Чрезвычайное раз-

дражение участников дорожного 

движения вызывают «мигалки», и 

даже не их количество в целом, а ко-

личество незаконных. 

Действующие сегодня администра-

тивная ответственность в виде не-

большого штрафа для собственника 

транспортного средства и админи-

стративный штраф с последующим 

лишением права управления транс-

портным средством для водителя, по 

мнению Я. Е. Нилова, — мера недей-

ственная, она никого не останавли-

вает. В настоящее время практически 

каждый глава субъекта федерации 

или граждане, которые имеют отно-

шение к силовым структурам, неза-

конно используют уже не только си-

ние, но и красные световые сигналы. 

За это некоторые законодатели пред-

лагают ввести уголовную ответствен-

ность.

Далее докладчик дал критический 

анализ деятельности страхового 

бизнеса, занимающегося обязатель-

ным страхованием автогражданской 

ответственности. По официальным 

статистическим данным за 2012 г., 

объем финансовых средств, нахо-

дящихся в распоряжении страховых 

компаний, значительно увеличился. 

Но общая сумма выплат по полисам 

уменьшилась. Это говорит о том, что 

страховщики просто наживаются на 

гражданах и ищут все новые уловки, 

с тем чтобы уйти от выплаты ком-

пенсаций.

В качестве примера Я. Е. Нилов 

привел практику оформления евро-

протокола, позволяющего не при-

влекать сотрудников ГИБДД в случае 

мелкого дорожно-транспортного про-

исшествия. Сегодня страховые ком-

пании согласно представленному 

европротоколу с крайней неохотой 

осуществляют полагающиеся выпла-

ты. Часть законодателей выступает за 

увеличение лимита выплат по евро-

протоколу с 25 до 75 тыс. руб., однако 

Правительство встречает активное 

противодействие страхового лобби.

Немало проблем связано и с по-

лисом ОСАГО. Сейчас у страховой 

компании есть право: либо дать день-

ги, для того чтобы пострадавший сам 

отремонтировал автомобиль, либо 

предложить клиенту выбрать форму 

компенсации в виде ремонта. Вне-

сен законопроект, согласно которому 

право выбора вида компенсации за-

крепляется за владельцем транспорт-

ного средства. 

Кроме того, вызывает нарекание 

водителей устаревшая — бумажная — 

форма полиса обязательного страхо-

вания гражданской ответственности. 

Оптимальным решением был бы вы-

пуск полиса в виде пластиковой кар-

ты, причем не за счет государства, а 

силами страховых компаний, и так 

выпускающих пластиковые карты-

полисы по программе КАСКО. Пока 

данный вопрос обсуждается в Мини-

стерстве финансов. 

Еще одна важная проблема, свя-

занная с ОСАГО, состоит в следую-

щем: некоторые законодатели полага-

ют, что система страхования должна 

быть «привязана» не к определенному 

В заключение своего выступления 

Б. И. Шпигель предложил участни-

кам заседания обсудить следующие 

вопросы: состояние системы техосмо-

тра, политика страховых компаний, в 

частности случаи нарушения с их сто-

роны законных прав водителей, уси-

ление роли общественных организа-

ций в наведении порядка на дорогах.

Я. Е. Нилов, председатель Комитета 

Государственной Думы Федерального 

Собрания Российской Федерации по 

делам общественных объединений и 

религиозных организаций, предста-

вил доклад «Агрессивная езда. Нера-

венство на дорогах — причина страш-

ных ДТП». Парламентарий отметил, 

что звучащие с различных трибун 

слова критики в адрес сотрудников 

ГИБДД — за низкую культуру обще-

ния с водителями, незаконные побо-

ры и пр. — во многом справедливы. 

Однако делать инспекторов дорож-

ного движения ответственными за 

всё неправильно, поскольку и в отно-

шении них водители позволяют себе 

агрессию и хамство, забывая о том, в 

каких тяжелых условиях — физиче-

ских, экономических, природных — 

несут службу сотрудники ГИБДД.

Как отметил Я. Е. Нилов, все граж-

дане, которые хотят жить в современ-

ной России, отвечающей междуна-

родным требованиям, стремятся к 

безопасности и комфорту на дорогах. 

Однако российские дороги сегодня — 

это большой стресс и для водителей, 

и для пешеходов, и для сотрудников 

ГИБДД. Следовательно, общая за-

дача органов законодательной и ис-

полнительной власти, граждан и 

общественных организаций — объ-

единиться для того, чтобы положить 

конец латентной «гражданской вой-

не» на дорогах.

Важная роль в данном вопросе от-

водится автошколам, где с первых за-

нятий будущим водителям должны 

внушать, что на дороге все равны, 

нарушать правила нельзя, а садить-

ся пьяным за руль — страшное пре-

ступление, жертвами которого могут 

стать как сам водитель, так и его близ-

кие, родные, друзья и окружающие.

По мнению докладчика, пока не 

будет положен конец неравенству на 

дорогах, заниматься проблемой без-

опасности бессмысленно. Слишком 

много появилось людей, полагающих, 

что их должности, звания, удостове-

рения, деньги, связи и т. д. позволят 

им уйти от ответственности, админи-

стративной или уголовной.

Особую опасность представляет 

агрессивное вождение. Нужно учиты-

вать, что дорога — это срез жизни об-

щества. Многие позволяют себе нару-

шать правила, вести себя агрессивно, 

провоцировать дорожно-транспорт-

ные происшествия, ставить своим по-

ведением под угрозу жизнь и безопас-

ность других участников дорожного 

движения. Как сообщил Я. Е. Нилов, 

он является автором законопроекта, 

внесенного на рассмотрение Государ-

ственной Думы, о введении админи-

стративной ответственности за агрес-

сивный метод вождения. Во многих 

европейских странах, в Соединенных 

Штатах Америки подобное поведение 

наказуемо, влечет за собой не только 

большие штрафы, но и реальные тю-

ремные сроки. 

По мнению докладчика, агрессия 

на дорогах обусловлена целым ря-

дом причин. Прежде всего, это проб-

ки, затем — разные штрафы за одно 

и то же правонарушение в регионах, 

притом что все субъекты федерации 

по Конституции равны. Еще одна 
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сотрудников ГИБДД в местах лише-

ния свободы, причем желательно в 

колониях строго режима, где отбы-

вают наказание бывшие сотрудни-

ки внутренних дел. Это должно дать 

всему кадровому составу очень яркое 

представление о рисках коррупции. 

День, проведенный в научных лекци-

ях на зоне, никто не забудет. 

Переходя к вопросу внешней про-

паганды, докладчик отметил, что 

основная проблема с безопасностью 

на дорогах заключается в парадигме 

«водитель — пешеход». Именно не-

понимание, неуважение друг к другу 

этих двух субъектов вызывает тяж-

кие последствия в виде резонансных 

ДТП. Как вариант К. Э. Добрынин 

посчитал возможным на местах гибе-

ли людей устанавливать информаци-

онный щит с фотографией водителя, 

совершившего наезд, и сведениями 

о тяжести наказания, назначенного 

виновному лицу судом. Это была бы 

простая, но эффективная пропаган-

дистская мера. 

Далее докладчик рассказал о том, 

как можно существенно снизить ава-

рийность на нерегулируемых пеше-

ходных переходах. Ряд сенаторов об-

ратились к министру внутренних дел 

с предложением внести изменения в 

Правила дорожного движения, кото-

рые обязали бы водителя при оста-

новке на нерегулируемом пешеходном 

переходе включать знак аварийной 

остановки. Таким образом, безо вся-

ких бюджетных трат на дороге факти-

чески появится светофор, потому что 

водитель автотранспортного сред-

ства, которое движется в этом же на-

правлении, будет вынужден снизить 

скорость или остановиться. 

Директор Глобального партнерства 

по безопасности дорожного движения 

Международной федерации обществ 

Красного Креста и Красного Полу-

месяца П. Вентер представил доклад 

«Международные общественные объ-

единения как механизм партнерского 

взаимодействия между государством, 

обществом и бизнесом». Поблагода-

рив за предоставленную возможность 

участвовать в обсуждении, П. Вентер 

отметил важность объединения уси-

лий по обеспечению безопасности 

дорожного движения всех заинтере-

сованных сторон на международном 

уровне, что особенно актуально в 

свете провозглашения ООН периода 

2011–2020 гг. Десятилетием действий 

по безопасности дорожного движе-

ния. 

Цель и задача Глобального парт-

нерства по безопасности дорожного 

движения заключаются в том, чтобы 

все его стороны не дублировали уси-

лия друг друга, а делились передовым 

опытом по улучшению ситуации на 

дорогах. Это поможет эффективнее 

распределять ресурсы, повысить уро-

вень социальной поддержки различ-

ных инициатив, т. е. вовлекать в об-

щую работу все больше населения.

В соответствии с Резолюцией Ге-

неральной Ассамблеи 64/255 «По-

вышение безопасности дорожного 

движения во всем мире» решение на-

копившихся проблем — в многовек-

торном сотрудничестве и партнерстве, 

слаженных усилиях правительств, 

профессиональных ассоциаций, уче-

ных, предпринимателей, некоммер-

ческих и неправительственных ор-

ганизаций, общественных структур, 

включая общества Красного Креста и 

Красного Полумесяца. 

В рамках Глобального партнерства 

по безопасности дорожного движе-

ния есть возможность осуществлять 

транспортному средству, а к води-

телю, т. е. каждый водитель должен 

иметь индивидуальный полис обяза-

тельного страхования гражданской 

ответственности. В настоящее время, 

например, при наличии нескольких 

транспортных средств необходимо 

иметь полис на каждое из них, что 

очень неудобно. На стоимость инди-

видуального полиса должны влиять 

только стаж, возраст водителя, его 

«аварийность» и добропорядочность, 

но в целом стоимость полиса должна 

быть гораздо ниже, чем сегодня. 

Самая тяжелая проблема в на-

стоящее время — пьянство за рулем. 

Принципиальная позиция Я. Е. Ни-

лова и его коллег состоит в том, что за 

введение крайне спорной «нулевой» 

нормы содержания алкоголя в крови 

ответственны в том числе средства 

массовой информации, фактически 

внушавшие автовладельцам, когда 

несколько лет назад вводились допу-

стимые промилле, что за рулем можно 

пить. По мнению докладчика, надо 

вернуть систему допустимых промил-

ле, но при этом все должны осознать, 

что нахождение за рулем в состоянии 

алкогольного опьянения запрещено 

правилами дорожного движения. 

Как отметил Я. Е. Нилов, одними 

силовыми методами проблему пьян-

ства за рулем не решить. Должна быть 

организована система пропагандист-

ских, просветительских мероприя-

тий, в том числе со стороны неком-

мерческих организаций. Содержание 

разъяснительной работы следует сде-

лать максимально простым: в резуль-

тате «пьяных» ДТП может пострадать 

любой человек, его близкие, родные и 

знакомые. Докладчик напомнил, что 

внесен законопроект, позволяющий 

конфисковывать транспортное сред-

ство как орудие совершения админи-

стративного правонарушения. 

Я. Е. Нилов выдвинул идею прове-

дения на постоянной основе рейдов 

по выявлению пьяных за рулем со-

вместными усилиями ГИБДД, чле-

нов Совета Федерации и депутатов 

Государственной Думы, некоммер-

ческих организаций с обязательным 

присутствием средств массовой ин-

формации. Общая задача всех заин-

тересованных сторон — проводить 

системную, комплексную работу по 

обеспечению порядка на дорогах, в 

том числе взаимоуважения, взаимо-

понимания и толерантного отноше-

ния друг к другу участников дорожно-

го движения. В данной работе могут 

участвовать и органы государствен-

ной власти, и общественные объеди-

нения, и граждане в частном порядке. 

К. Э. Добрынин, член Комитета Со-

вета Федерации Федерального Со-

брания Российской Федерации по 

конституционному законодательству, 

правовым и судебным вопросам, раз-

витию гражданского общества, по-

святил свое выступление роли про-

паганды в обеспечении безопасности 

дорожного движения. По мнению 

докладчика, пропаганда может быть 

внутренней и внешней, а самое глав-

ное, она должна быть умной.

Под внутренней пропагандой 

подразумевается пропаганда, кото-

рая направлена непосредственно на 

сотрудников ГИБДД. По мнению 

К. Э. Добрынина, абсолютно бес-

смысленно говорить им о том, что 

брать взятки нехорошо, сотрудни-

ки ГИБДД и так это знают. Поэтому 

члены Совета Федерации обратились 

к министру внутренних дел с пред-

ложением организовать лекционно-

просветительские мероприятия для 
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образованного, подтянутого челове-

ка, твердо знающего, что пешеходный 

переход — это самое безопасное место 

на дороге. 

К. В. Абрамов, первый заместитель 

генерального директора Всероссий-

ского центра изучения общественного 

мнения (ВЦИОМ), в докладе «Резуль-

таты социологических исследований 

по безопасности дорожного движе-

ния» представил некоторые результа-

ты всероссийских опросов населения, 

проводившихся ВЦИОМ совместно с 

коллегами за последние два года. По-

грешность выборки составила 3,4%. 

В опросах принимали участие граж-

дане старше 18 лет, дифференциро-

ванные по полу, возрасту, типам на-

селенных пунктов проживания, всего 

были задействованы 152 точки опро-

сов в 40 регионах страны. В ходе ис-

следований планировалось выяснить 

отношение граждан России к теме 

безопасности на дорогах, в частности 

к вопросам безопасности детей и пе-

шеходов. 

Прежде всего, выяснилось, что 

словосочетание «транспортная без-

опасность» ассоциируется у россиян с 

соблюдением правил дорожного дви-

жения, безаварийной ездой и общей 

культурой общения. Далее, несмотря 

на имеющееся представление об ав-

томобиле как предмете комфорта и 

роскоши, абсолютное большинство 

опрошенных (больше 80%) считают, 

что автомобиль является объектом 

повышенной опасности; 76% опро-

шенных водителей согласны с этим, 

21% скорее не поддерживают данное 

утверждение. 

Докладчик задался вопросом: «Ка-

кие же правонарушения на дорогах, 

по мнению россиян, наиболее грубые 

и опасные?» Первая «тройка» выгля-

дит следующим образом. Прежде все-

го, это вождение автомобиля в нетрез-

вом виде (69% респондентов). Выезд 

на красный свет светофора — вторая 

позиция (67%). Третье место занима-

ет выезд на полосу встречного движе-

ния в местах, где это запрещено (54% 

опрошенных). К. В. Абрамов отметил, 

что на последнем месте в «рейтинге 

опасности» оказалась перевозка де-

тей без использования пассажирских 

кресел (лишь 3% респондентов под-

твердили, что это грубое и опасное 

правонарушение).

Ответы на вопрос об уровне зна-

ний правил дорожного движения 

показали, что водители в отличие от 

других категорий граждан оценивают 

уровень своих знаний более высоко 

(выше среднего — 38%, средний — 

32% водителей). Большинство же и 

пассажиров, и пешеходов указали, 

что они знакомы с правилами в ос-

новном на среднем уровне. Оценивая 

культуру участников дорожного дви-

жения, большое количество как среди 

пассажиров, пешеходов, так и водите-

лей определили ее как скорее низкую 

(35–37% респондентов).

По мнению докладчика, то, каким 

образом водители, имеющие детей, 

ответили на вопрос о наличии в авто-

мобиле детского кресла или другого 

специального устройства для пере-

возки детей, внушает осторожный 

оптимизм. Утвердительно на этот во-

прос ответили 59% водителей, притом 

что год назад этот показатель равнял-

ся 51%. Тем не менее на вопрос «Вам 

лично хотя бы раз за последние годы 

приходилось перевозить в автомоби-

ле ребенка без специального автомо-

бильного кресла?» 34% респондентов 

ответили: «Да, приходилось в каче-

стве водителя». То есть существенный 

эффективную профилактическую 

работу силами 13 млн добровольцев, 

действующих в рамках обществ Крас-

ного Креста и Красного Полумесяца. 

П. Вентер упомянул важнейший 

документ — Доклад о состоянии без-

опасности дорожного движения в 

мире, подготовленный Всемирной 

организацией здравоохранения. В до-

кладе подчеркивается, что обеспече-

ние безопасности на дорогах — си-

стемная, комплексная задача. В ее 

решении должны принимать участие 

органы здравоохранения, образова-

ния, правопорядка и т. д. 

В числе основных направлений 

деятельности Глобального партнер-

ства — сбор достоверных данных о до-

рожно-транспортных происшествиях 

в развивающихся странах. Однако по-

лучить эти сведения бывает непросто 

из-за несогласованности статистиче-

ского учета пострадавших в ДТП сре-

ди различных ведомств.

В Латинской Америке широко 

используется стратегия активного 

парт нерства, способствующая повы-

шению культуры поведения на доро-

гах. Соответствующие мероприятия 

осуществляются не на национальном 

уровне, а на уровне органов местного 

самоуправления.

Как на успешные примеры между-

народного взаимодействия П. Вен-

тер указал на программу «Спасите 

наши жизни», финансируемую Ев-

ропейским фондом регионального 

развития и Европейской программой 

территориального сотрудничества 

«Центральная Европа», и программу 

«Безопасность дорожного движения 

в 10 странах» («RS10»), осуществля-

емую по линии Всемирной органи-

зации здравоохранения. Участника-

ми программы являются Бразилия, 

Вьетнам, Египет, Индия, Камбоджа, 

Кения, Китай, Мексика, Россия, Тур-

ция. «RS10» представляет собой уни-

кальный пример партнерства самых 

разных структур, в той или иной сте-

пени связанных с обеспечением безо-

пасности на дорогах: высших учебных 

заведений, благотворительных орга-

низаций, агентств, занимающихся 

развитием инфраструктуры, трудовой 

миграцией, общественных некоммер-

ческих организаций и т. д. Докладчик 

отметил, что Россия является одним 

из наиболее активных участников 

этой программы, занимаясь и обуче-

нием сотрудников правоохранитель-

ных органов, и проведением меро-

приятий Красного Креста и Красного 

Полумесяца, и всесторонней защитой 

общественных интересов.

Тема выступления президента об-

щественной организации «Движение 

без опасности» Н. В. Агре была свя-

зана с результатами социологических 

исследований по безопасности до-

рожного движения.

Докладчик сообщила, что сила-

ми представляемой ею организации 

и Гос автоинспекции МВД России в 

10 регионах России проводится мас-

штабная социальная кампания «Пе-

шеход». По последним данным, треть 

погибающих в ДТП в России — это 

именно пешеходы. 

Н. В. Агре обратила внимание при-

сутствующих на то, что культура по-

ведения на дорогах — неотъемлемая 

часть культуры общества как таковой. 

Человек невежливый, необразован-

ный, пьющий не может быть добро-

порядочным участником дорожного 

движения. В связи с этим идея кам-

пании заключается в том, чтобы 

представить образ гражданина Рос-

сийской Федерации — позитивного, 
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До начала реализации меро-

приятий программы Университет 

Джонса Хопкинса проводил оценку 

существующей ситуации по исполь-

зованию водителями и пассажирами 

ремней безопасности. Почему имен-

но это стало «точкой отсчета»? Как 

свидетельствует Доклад о состоянии 

безопасности дорожного движения 

в мире, именно ремень безопасности 

является наиболее эффективным с 

позиции «цена-качество» средством 

сохранения человеческих жизней. 

Лозунгом по пропаганде использо-

вания ремней безопасности, который 

содержался во всех видеоматериалах 

и рекламной продукции, стала фра-

за «Не разделяй линию жизни». Под 

данным девизом проводились также 

массовые публичные мероприятия в 

тесном взаимодействии с органами 

Госавтоинспекции, что должно было 

способствовать изменению негатив-

ного отношения к полицейским и со-

трудникам ГИБДД и представлению 

их в качестве людей, поощряющих за 

соблюдение правил дорожного дви-

жения. 

Второй этап реализации програм-

мы был связан с поддержанием со-

блюдения скоростного режима. Это 

серьезный фактор риска, оказываю-

щий воздействие на тяжесть послед-

ствий дорожно-транспортных про-

исшествий, и взять его под контроль 

оказалось несколько сложнее.

Все этапы кампании, отметила 

Т. П. Колпакова, отличались тща-

тельной проработкой, включая те-

стирование ключевых посланий, 

видеоматериалов на фокус-группах, 

организацию семинаров для жур-

налистов, поскольку без помощи 

средств массовой информации не-

возможно широкое информирование 

населения. Результатами реализации 

программы стали существенное рас-

ширение практики использования 

ремней безопасности и значительное 

повышение дисциплинированности 

водителей при соблюдении установ-

ленного ограничения скорости. 

В заключение Т. П. Колпакова на-

помнила собравшимся, что в 2009 г. 

в Москве прошла Первая всемирная 

министерская конференция по без-

опасности дорожного движения под 

девизом «Время действовать». До-

кладчик и ее коллеги знают, что нуж-

но делать, и стремятся научить это де-

лать других. Статистика смертности 

на дорогах в России свидетельствует, 

что каждый час на дорогах гибнут три 

человека, двое из них — это мужчины 

трудоспособного возраста. Таким об-

разом, промедление на час стоит трех 

человеческих жизней.

Э. Макленнан, директор Восточно-

го альянса безопасного и устойчиво-

го транспорта (EASST), ознакомила 

участников заседания с опытом ре-

ализации проектов по повышению 

безопасности дорожного движения 

в странах СНГ. Э. Макленнан отме-

тила, что EASST представляет собой 

партнерство некоммерческих орга-

низаций в сфере обеспечения без-

опасности на дорогах, работающих в 

государствах Содружества, — Азер-

байджане, Армении, Беларуси, Кыр-

гызстане, Молдове, России, Украине. 

Как подчеркнула докладчик, вза-

имодействие и обмен опытом крайне 

важны. Члены EASST, работающие на 

национальном уровне, делают очень 

много для того, чтобы снизить уро-

вень смертности и травм на дорогах. 

Например, благодаря активной по-

зиции некоммерческих организаций 

Армении, Молдовы в этих странах 

процент автолюбителей открыто го-

ворят о том, что они перевозят детей 

без специального кресла, т. е. совер-

шают прямое нарушение Правил до-

рожного движения.

Условный рейтинг причин про-

тивоправного поведения выглядит 

следующим образом: во-первых, ро-

дители не понимают смысла исполь-

зования специальных детских авто-

кресел; во-вторых, они заявляют о 

высокой стоимости оборудования; 

в-третьих, родители за рулем счита-

ют, что собственными силами поза-

ботятся о безопасности своих детей. 

При этом абсолютное большинство 

опрошенных (71%) осознают, какие 

последствия могут быть, если води-

тели не используют автокресла для 

детей.

Больше 70% респондентов заявля-

ют о том, что в последнее время часто 

наблюдали, как пешеходы пересека-

ют дорогу в неположенных местах. 

Но самое поразительное, подчеркнул 

К. В. Абрамов, это ответ на вопрос о 

виновниках в высокой смертности 

пешеходов, 52% опрошенных счи-

тают таковыми водителей. На са-

мих пешеходов вину возложили 25% 

респондентов. Любопытно, что 1% 

опрошенных виновниками назвали 

сотрудников ГИБДД (это показа-

тель в целом по России, в Москве он 

выше — 7%).

В числе факторов, оказывающих 

влияние на безопасность пешеходов 

на дорогах, самым значительным, по 

мнению участников опроса в Москве 

и в целом по России, является низкая 

культура вождения. Но сами водите-

ли, в отличие от пешеходов и пасса-

жиров, склонны менее критично оце-

нивать уровень своего вождения. Так, 

среди пассажиров и пешеходов доля 

тех, кто главной угрозой безопасно-

сти посчитал низкую культуру во-

дителей, составила приблизительно 

53%, а у водителей такое мнение раз-

деляют 34% опрошенных.

Докладчик отметил, что в бли-

жайшее время российские социо-

логи намерены опубликовать боль-

шой доклад, где будут собраны все 

имеющиеся данные в отношении 

факторов, влияющих на формиро-

вание культуры поведения на доро-

гах — водителей, пешеходов и других 

участников дорожного движения. По 

убеждению К. В. Абрамова, только ка-

рательными мерами исправить ситуа-

цию нельзя, должен быть реализован 

комплекс мер. В частности, огромную 

роль может сыграть образовательная 

программа по повышению культуры 

поведения на дорогах, которая запу-

скается в настоящее время в детских 

садах и школах. 

Заместитель директора Москов-

ского бюро Всемирной организации 

здравоохранения Т. П. Колпакова 
представила промежуточные итоги 

реализации программы «Безопас-

ность дорожного движения в 10 стра-

нах» на территории Российской Фе-

дерации. Докладчик указала, что 

осуществление программы в России 

началось в 2010 г. Всемирной орга-

низацией здравоохранения, Универ-

ситетом Джонса Хопкинса, Глобаль-

ным партнерством по безопасности 

дорожного движения и Всемирным 

банком. В проекте участвуют три пи-

лотных региона: Ивановская, Липец-

кая области и Республика Марий-Эл. 

Для планирования мероприятий 

программы, общей координации, 

оценки результатов был создан кон-

сультативный совет, заседания кото-

рого проводятся два раза в год.
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планшетных компьютеров. Допол-

нения в систему заданий по розыску 

транспортных средств вносятся в виде 

фотографии транспортного средства 

либо указания государственного ре-

гистрационного знака. Действие ком-

плексной интегрированной системы 

заключается в мониторинге авто-

мобильных номеров, попадающих в 

поле зрения камер, и если среди них 

будут закрепленные за транспортным 

средством, которое в данный момент 

числится в угоне, система сообщит об 

этом сотрудникам правоохранитель-

ных органов. То же самое касается и 

нарушения правил дорожного дви-

жения.

Вследствие применения современ-

ных технических средств лица, совер-

шившие преступления и правонару-

шения, не смогут беспрепятственно 

въезжать на территорию ЯНАО, пе-

ремещаться по ней и выезжать с нее. 

По имеющимся данным, внедрение 

данной системы уже приводит к по-

степенному снижению уровня ава-

рийности и смертности на дорогах 

автономного округа.

По мнению Д. А. Бавдурного, ког-

да проект будет реализован в полном 

объеме, он сможет стать хорошим 

ориентиром для других регионов 

России.

Н. Ю. Арзуманян, директор по свя-

зям с общественностью и рекламе 

компании «Michelin» — производите-

ля автомобильных шин, представила 

доклад «Прогресс и корпоративно-со-

циальная ответственность “Michelin” 

в области безопасности дорожного 

движения для детей школьного воз-

раста».

Докладчик отметила, что роль ав-

томобильных шин в обеспечении 

безопасности дорожного движения 

сложно переоценить. Какой бы ни 

была мощность двигателя, какой бы 

ни был автомобиль модели, марки, 

единственное, что связывает его с до-

рогой, — четыре шины. Специали-

сты компании «Michelin» это хорошо 

понимают и поэтому очень большое 

внимание уделяют различным акци-

ям образовательного характера. 

Одна из акций была рассчитана на 

сотрудников компании и называлась 

«Тариф автомобильный: звонок ценой 

в жизнь». Целью данной акции было 

разъяснить автовладельцам правила 

использования мобильных телефонов 

за рулем, в частности необходимость 

применения специальной гарнитуры.

Компания «Michelin» провела це-

лый ряд образовательных меропри-

ятий для школьников младшего и 

среднего звена («Школа безопасности 

“Michelin”»), в которых за четыре года 

приняли участие более 50 тыс. детей. 

В рамках данного проекта была изда-

на книга известного детского писате-

ля А. А. Усачева «Правила дорожного 

движения для будущих водителей и 

их родителей» для распространения 

среди учащихся 1–4-х классов, орга-

низован конкурс творческих работ 

школьников и т. д.

Компания активно сотрудничает 

с ГИБДД и внимательно анализиру-

ет статистические данные по итогам 

проведенных мероприятий. Н. Ю. Ар-

зуманян сообщила, что динамика в 

целом позитивная, т. е. количество 

ДТП с участием детей в городах и ре-

гионах, где были организованы акции 

«Michelin», уменьшается.

А. Л. Холодов, председатель Коор-

динационного совета регионально-

го отделения по Санкт-Петербургу и 

Ленинградской области Межрегио-

нальной общественной организации 

на законодательном уровне закреп-

лена обязательность использования 

ремней безопасности. В Азербай-

джане молодежная международная 

организация «Хаят» ведет работу с 

моло дежью, прежде всего по распро-

странению информации, поскольку 

во всем мире именно молодые люди 

чаще всего становятся жертвами до-

рожно-транспортных происшествий. 

В заключение Э. Макленнан отме-

тила, что у всех участников заседания 

одна цель — сделать все возможное 

для уменьшения числа ДТП, и в этом 

направлении нужно постоянно рабо-

тать, не удовлетворяясь полученными 

результатами.

Д. А. Бавдурный, директор Де-

партамента по взаимодействию с 

федеральными органами власти и 

мировой юстиции Администрации 

Ямало-Ненецкого автономного окру-

га, поделился опытом внедрения и ис-

пользования в Ямало-Ненецком авто-

номном округе (ЯНАО) комплексной 

интегрированной системы безопас-

ности. Данная система позволяет осу-

ществлять межведомственное взаи-

модействие исполнительных органов 

государственной власти автономного 

округа между собой и с федеральны-

ми органами исполнительной власти, 

а также территориальных органов, 

органов местного самоуправления, 

муниципалитетов, предприятий и 

организаций, которые работают на 

территории автономного округа, по 

сбору, накоплению, обработке и из-

влечению информации в сфере обес-

печения безопасности. 

Система широко применяется и в 

сфере дорожного движения, где про-

исходят автоматизация процессов 

управления силами и средствами, 

ведения статистики перемещения 

граждан и транспортных средств, 

проверки подлинности докумен-

тов, идентификации разыскиваемых 

транспортных средств, внедрение 

технологии беспроводного доступа к 

единой базе данных розыска опера-

тивных служб.

Ямало-Ненецкий автономный 

округ является уникальной, доста-

точно замкнутой по своей инфра-

структуре, территорией. До введения 

комплексной интегрированной си-

стемы безопасности на территории 

округа эксплуатировались автоном-

ные системы видеонаблюдения, ко-

торые находились на балансе раз-

личных служб, отсутствовала единая 

автоматизированная система управ-

ления мобильными нарядами, патру-

лями, с использованием навигаци-

онного оборудования, и весь процесс 

управления строился по классиче-

скому принципу в соответствии с ут-

вержденными планами единой дис-

локации.

Д. А. Бавдурный подчеркнул, что 

комплексная интегрированная си-

стема безопасности, установленная 

в настоящее время в ЯНАО, обладает 

мощным аналитическим потенциа-

лом и позволяет в считаные секунды 

получать статистические данные, на 

подготовку которых ранее уходили 

месяцы. Тем самым вырабатывают-

ся эффективные превентивные меры 

по борьбе с правонарушениями, в 

том числе и на автомобильных до-

рогах. Благодаря функциональности 

системы видеонаблюдения можно 

просмат ривать видеозаписи с одной 

камеры и более, а также управлять 

видеоархивом. С использованием 

беспроводных каналов связи обеспе-

чивается удаленный доступ пользова-

телей к базовым данным с мобильных 
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го Патриархата по взаимодействию с 

Вооруженными силами и правоохра-

нительными учреждениями, высту-

пил с докладом «Духовная безопас-

ность на дорогах». А. А. Добродеев 

отметил, что представляемый им Си-

нодальный отдел тесно сотруднича-

ет с Министерством внутренних дел 

Российской Федерации.

По мнению докладчика, церковь 

обязательно надо привлекать для ре-

шения вопросов обеспечения без-

опасности на дорогах. Это необхо-

димо для того, чтобы взглянуть на 

проблемы дорожного движения с ду-

ховных позиций Святого Писания. 

Как известно, движение — это жизнь. 

И всем хотелось бы, чтобы жизнь 

была прекрасной, отношения между 

людьми — гармоничными. Но такие 

идеальные представления «ломает» 

пресловутый человеческий фактор.

Церковь оценивает то, что творится 

на российских дорогах, как совокуп-

ный грех всех участников дорожного 

движения. Казалось бы, ремонтиру-

ются и строятся новые прекрасные 

дороги, по ним ездят шикарные ав-

томобили. Но водители, пассажиры, 

пешеходы ведут себя агрессивно, не-

разумно, бескультурно по отноше-

нию друг к другу. Не отстают от них 

и некоторые сотрудники правоохра-

нительных органов, служебный долг 

которых — обеспечивать соблюдение 

утвержденных правил поведения на 

дорогах. Невозможно повысить куль-

туру дорожного движения, если его 

участники не могут мыслить такими 

духовными категориями, как долг, 

ответственность, созидание. 

Хотя А. А. Добродеев выразил со-

гласие, что основными причинами 

ДТП являются превышение скорости, 

вождение в нетрезвом виде, вместе с 

тем он подчеркнул отрицательный 

пропагандистский эффект придо-

рожной рекламы, порой бездумной и 

пошлой, подсознательно настраива-

ющей водителей на агрессивную езду.

По мнению докладчика, необходи-

мо вменить компаниям — произво-

дителям алкоголя и рекламным ор-

ганизациям обязанность за свой счет 

устанавливать вдоль дорог информа-

ционные щиты, посвященные страш-

ным последствиям употребления ал-

коголя за рулем. Кроме того, нужно 

заставить производителей размещать 

на бутылках со спиртным надпись: 

«Убийца на дорогах», по аналогии с 

предупреждениями Минздрава на 

пачках с сигаретами. 

Как отметил А. А. Добродеев, с точ-

ки зрения церкви, состояние агрес-

сии, напряжения, в котором посто-

янно пребывает человек, называется 

«духовной нечистотой». А церковь 

традиционно призывает к духовной 

чистоте. Известен позитивный меж-

дународный опыт: в Великобритании 

есть институт полицейских капелла-

нов, проводящих работу по духовно-

нравственному воспитанию личного 

состава правоохранительных орга-

нов; в Греции буквально на каждом 

километре автомобильных дорог сто-

ят часовни, где можно остановиться, 

помолиться, попросить Бога о помо-

щи. В Русской православной церкви 

получила распространение традиция 

освящать автомобиль (своеобразную 

«колесницу»), другие транспортные 

средства, включая лодки и самолеты. 

Есть специальный чин — молебен 

перед путешествием, есть молитва во-

дителя. Специальные иконы в дорогу 

даются для того, чтобы люди могли 

принять духовную силу и активно ею 

пользоваться ради безопасности са-

автомобилистов «Свобода выбора», 

привел самые показательные приме-

ры участия общественных организа-

ций в повышении безопасности до-

рожного движения. 

Осенью 2011 г. организация «Сво-

бода выбора» провела акцию по 

привлечению внимания власти и 

общественности к проблеме нерегу-

лируемых пешеходных переходов на 

самых опасных участках автомобиль-

ных дорог с четырьмя и более полоса-

ми движения. Рядом с пешеходными 

переходами активисты прикрепили 

таблички, похожие на траурные, пред-

упреждающие о будущих жертвах, 

и возложили к ним цветы. Такая не-

стандартная, «на грани», акция сразу 

же привлекла внимание: губернатор 

Санкт-Петербурга провел совещание, 

в городской бюджет была внесена по-

правка на 25 млн руб., благодаря чему 

на улицах города появились шумо-

вые полосы, специальные светофоры, 

обозначающие нерегулируемый пере-

ход, в виде мигающих знаков.

Широкий резонанс получила кам-

пания, касающаяся деятельности 

сотрудников Госавтоинспекции, — 

«Ловушки ГИБДД». Общественные 

активисты выявляют случаи, когда 

вместо предупреждения администра-

тивных правонарушений на сложных 

участках сотрудники ГИБДД устра-

ивают «облавы» на нарушителей, по-

рой невольных. В этом обществен-

ников поддерживает Министерство 

внутренних дел, конкретно в Санкт-

Петербурге — Дирекция по организа-

ции дорожного движения. 

Велика, по мнению А. Л. Холодова, 

роль общественных организаций в 

подготовке законопроектов и подза-

конных нормативных актов в сфере 

обеспечения безопасности дорожного 

движения. Благодаря совместной де-

ятельности гражданских активистов 

и депутатов Государственной Думы 

Федерального Собрания Российской 

Федерации в рамках рабочей группы 

по совершенствованию законодатель-

ства в области безопасности дорож-

ного движения удается выработать 

решения, продиктованные, за редким 

исключением, разумом, а не эмоция-

ми. Неудачным опытом стала законо-

дательная инициатива об ужесточе-

нии наказания — до 15 лет лишения 

свободы — для пьяных водителей, со-

вершивших ДТП, в котором есть по-

страдавшие. Если данная инициати-

ва будет принята, водители начнут в 

массовом порядке скрываться с места 

происшествия. 

В качестве успешного примера до-

кладчик привел совместную с МВД 

работу над административным регла-

ментом Министерства внутренних 

дел Российской Федерации испол-

нения государственной функции по 

контролю и надзору за соблюдением 

участниками дорожного движения 

требований в области обеспечения 

безопасности дорожного движения. 

Обсуждалось огромное количество 

поправок, в итоге общественность 

осталась удовлетворена документом. 

В частности, регламент подтвердил 

право водителя делать видеозапись 

общения с инспектором ГИБДД. Еще 

одним важным результатом стала по-

всеместная установка водителями 

видеорегистраторов, что, безусловно, 

является самодисциплинирующим 

моментом. А. Л. Холодов выразил на-

дежду, что это будет способствовать 

уменьшению числа дорожно-транс-

портных происшествий. 

А. А. Добродеев, заведующий секто-

ром Синодального отдела Московско-
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небезопасных участках дорог и другие 

сведения, а также предложить свое 

решение проблемы. Программа так-

же показывает пользователю, кто еще 

из активистов занимается сходными 

вопросами, помогая тем самым нала-

дить взаимодействие. Общественные 

организации могут систематизиро-

вать информацию от пользователей 

программы и использовать ее для 

планирования очередных пропаган-

дистских и просветительских акций, 

а также в качестве инструмента влия-

ния на органы власти.

Й. Гус подчеркнул, что разработан-

ный программный продукт выгоден 

для всех заинтересованных сторон. 

Властные структуры получают воз-

можность использовать интегриро-

ванные данные, полагаться на помощь 

граждан. Гражданское общество и 

общественные организации будут 

партнерами органов государственной 

власти. Граждане, точно зная, что их 

голос услышан, станут более активно 

брать на себя ответственность за по-

вышение безопасности на дорогах и 

как непосредственные участники до-

рожного движения, и как волонтеры в 

рамках отдельных акций.

В докладе Р. Р. Хайруллина, регио-

нального представителя Федерации 

автовладельцев России по Респуб лике 

Татарстан, речь шла о проекте «Граж-

данский патруль» как общественном 

инструменте повышения безопасно-

сти на дороге. С содержательной точ-

ки зрения проект является наглядным 

подтверждением того, что добросо-

вестный водитель своим примером 

должен показывать другим участни-

кам дорожного движения, как надо 

правильно вести себя на дороге.

С технической точки зрения в про-

екте «Гражданский патруль» задей-

ствованы автомобили, на которые 

нанесена специальная цветографи-

ческая схема и которые оборудованы 

четырьмя видеорегистраторами, ал-

котестером, бензотестером и радио-

станцией. Видеорегистраторы обес-

печивают круговой обзор, благодаря 

им патрульная команда фиксирует 

нарушения правил дорожного движе-

ния и передает данные об особо гру-

бых из них в ГИБДД. С ГИБДД Татар-

стана уже достигнута договоренность 

об обработке представленных мате-

риалов и привлечении к ответствен-

ности нерадивых водителей, незави-

симо от того, кто за рулем — обычный 

гражданин, сотрудник ГИБДД, поли-

цейский, чиновник и т. д.

Р. Р. Хайруллин отметил, что мно-

гие граждане хотели бы участвовать 

в проекте «Гражданский патруль». 

Однако, по мнению докладчика, не-

обходимо обеспечить этим лицам 

определенную защиту, возможно 

анонимность, на законодательном 

уровне. 

Председатель межрегионально-

го общественного движения «Союз 

пешеходов» В. С. Соколов в докладе 

«Общественная программа по про-

паганде безопасного поведения на до-

рогах пешеходов и водителей» отме-

тил, что движение «Союз пешеходов» 

было создано в 2010 г. и за прошедший 

период сформулировало основные 

проблемы обеспечения безопасности 

пешеходов, а также предложило пути 

решения этих проблем, которые осно-

ваны на европейском опыте. Указан-

ные предложения высказывались на 

многочисленных конференциях, кро-

ме того, члены общественного дви-

жения участвовали в общественной 

дискуссии «Право пешехода», органи-

зованной на сайте ГИБДД.

мих себя и окружающих. По мнению 

А. А. Добродеева, подобную практику 

следует культивировать силами всего 

гражданского общества. 

Й. Гус, президент Международной 

организации по предотвращению 

дорожных происшествий, в докладе 

«Роль негосударственных организа-

ций и гражданского общества в обес-

печении безопасности дорожного 

движения» подчеркнул, что дорож-

но-транспортные происшествия — не 

только шокирующая статистика, это 

прежде всего чувства и эмоции: фи-

зические страдания, горе, боль без-

возвратной потери близких людей. 

Таким образом, уровень безопасно-

сти на дорогах значительно влияет 

на качество жизни людей. При этом 

в их силах переломить ситуацию, по-

скольку опасность на дорогах не явля-

ется природным катаклизмом или об-

стоятельством непреодолимой силы. 

Нужна общая стратегия действий, 

которая будет описывать, как предот-

вращать ДТП. 

Участниками «общей команды» 

должны быть, с одной стороны, руко-

водители государств, правительства, 

парламентарии, с другой — регио-

нальные и муниципальные власти, 

полиция, научное сообщество, сред-

ства массовой информации, обще-

ственные и религиозные организации 

и др. Роль координатора общих уси-

лий под девизом «Много игроков — 

одна миссия» в большинстве стран 

играют министерство транспорта и 

министерство внутренних дел. 

Один из самых важных партне-

ров, по мнению Й. Гуса, — это граж-

данское общество и общественные 

организации. Дело в том, что свыше 

90% ДТП в мире обусловлены чело-

веческим фактором, следовательно, 

надо сосредоточиться на мотивах 

опасного поведения участников до-

рожного движения. Общественные 

организации должны уметь лоббиро-

вать свои интересы, чтобы заручить-

ся поддержкой правительственных 

структур, работать с молодежью, с 

представителями делового сообще-

ства. И, конечно, для общественных 

организаций очень важно вовлекать 

в свою деятельность как можно боль-

шее число граждан, организовывать 

волонтерскую помощь в различных 

сферах обеспечения безопасности на 

дорогах.

Ключевым направлением деятель-

ности гражданских активистов явля-

ется просветительская работа среди 

младших школьников и их родите-

лей. Наибольшую эффективность 

имеют кампании по повышению 

безопасности дорожного движения, 

осуществляемые совместно с право-

охранительными органами, а также с 

привлечением волонтеров. Школьное 

патрулирование, национальные дни 

или неделя безопасности на дорогах, 

разъяснительные акции среди вело-

сипедистов — во многих подобных 

проектах активное участие прини-

мают микрорайоны, районы, поселе-

ния, учебные заведения и т. д.

Й. Гус познакомил собравших-

ся с инновационным программным 

продуктом, разработанным Между-

народной организацией по предот-

вращению дорожных происшествий 

с целью усиления роли негосудар-

ственных некоммерческих организа-

ций. Данная программа может быть 

использована на компьютерах самой 

разной конфигурации — айфонах, но-

утбуках, планшетах и т. д. Ее действие 

заключается в том, что каждый жела-

ющий может ввести в систему отчет о 
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т. е. выполняется постоянно, пока не 

будут достигнуты заявленные цели. 

В рамках программы выделено 

пять стартовых направлений. 

Первое направление. По официаль-

ной статистике за 2011 г., 70% погиб-

ших пешеходов были сбиты в темное 

время суток, поэтому предлагается 

включение в правила дорожного дви-

жения требования об обязательном 

ношении пешеходами светоотража-

телей.

Второе направление. В 2011 г. 25% 

наездов на пешеходов произошли на 

пешеходных переходах, 90% — из-за 

непропуска пешеходов водителями. 

В связи с этим нужно добиваться 

снижения скорости транспортными 

средствами при приближении к «зеб-

ре» не только при помощи «лежачих 

полицейских», но и общественными 

методами воздействия. Главный ме-

тод такого воздействия — это личный 

пример участников программы, ак-

тива общественных организаций.

Третье направление. Ежегодно 10% 

пострадавших пешеходов сбивают-

ся по причине внезапного выхода на 

проезжую часть из-за припаркован-

ных или движущихся автомобилей, 

сооружений, деревьев. Поэтому необ-

ходимо ужесточить ответственность 

водителей за неправильную парковку, 

а пешеходам следует соблюдать пра-

вила пересечения дорог в целях соб-

ственной безопасности.

Четвертое направление. Более 400 

детей ежегодно гибнет под колеса-

ми автомобилей, часть из них — по 

причине плохого примера, подава-

емого взрослыми. То есть плохой 

пример повышает для детей риск 

быть в дальнейшем сбитыми. Авторы 

Общественной программы полага-

ют важным напоминание методами 

наружной рекламы и средств мас-

совой информации об обязанности 

родителей служить положительным 

примером для детей, а также граж-

данской обязанности всех пешеходов 

останавливать детей при попытке 

опасного пересечения дорог, а води-

телей — быть особенно вниматель-

ными к детям на дороге.

Пятое направление программы 

обусловлено тем, что более 40% во-

дителей превышают разрешенную 

скорость. При этом вероятность ле-

тального исхода для пешеходов при 

столкновении с автомобилем, дви-

жущимся со скоростью 40 км/ч, со-

ставляет 20%, 60 км/ч — 82, а со 

скоростью 100 км/ч — 100%. Следо-

вательно, методами наружной рекла-

мы и средств массовой информации 

нужно осуществлять пропаганду не-

обходимости для водителей соблю-

дать скоростной режим в сочетании 

с мерами по ужесточению их ответ-

ственности за превышение разре-

шенной скорости.

В докладе «Условия труда водителя 

как фактор безопасности на дорогах» 

Н. Д. Силкин, заместитель председа-

теля Международного объединения 

профсоюзов работников транспорта 

и дорожного хозяйства, подчеркнул, 

что 70% аварий на дорогах проис-

ходит из-за человеческого фактора. 

Средства массовой информации, об-

щественные организации уделяют 

внимание в основном автолюбите-

лям, а огромная масса профессио-

нальных водителей, работающих по 

найму и имеющих совершенно иную 

специфику управления транспорт-

ным средством, остается «за кадром». 

Причем российский законодатель 

«приложил руку» к тому, что условия 

труда данной категории участников 

В. С. Соколов представил анализ 

того, что из намеченного удалось ре-

ализовать. В частности, были введены 

штрафы за стоянку на пешеходном 

переходе и ближе пяти метров перед 

ним. Кроме того, ГИБДД предложила 

кардинально изменить стандарты по 

безопасности пешеходных переходов 

(установка искусственных дорожных 

преград перед пешеходными перехо-

дами — «лежачих полицейских», осве-

щение пешеходного перехода и т. д.), 

поддержала инициативу относитель-

но обязательного ношения светоотра-

жателей пешеходами в темное время 

суток. 

Пока не удалось осуществить пла-

ны по оборудованию пешеходных пе-

реходов камерами видеофиксации на-

рушений, повышению уровня «зебр» 

над проезжей частью (сейчас только 

в Санкт-Петербурге действует такой 

проект, позволяющий даже на много-

полосных дорогах, где не разрешается 

установка «лежачих полицейских», 

заставить водителя снизить скорость), 

оснащению пешеходных переходов на 

немагистральных дорогах «лежачими 

полицейскими» (это необходимо, по-

тому что дает пешеходу шанс выжить 

при столкновении).

Общественное движение «Союз 

пешеходов» также считает необхо-

димым изменить систему подготов-

ки водителей, в том числе ввести 

тестирование на психологическую 

пригодность к управлению транс-

портным средством, как это приня-

то в западных странах, и тестирова-

ние на наркотики; предусмотреть, 

чтобы 15% средств, аккумулиро-

ванных в дорожных фондах, обяза-

тельно направлялись на меропри-

ятия по безопасности дорожного 

движения; ужесточить уголовную 

ответственность пьяных водителей 

за ДТП с пострадавшими (лишать 

их права управления автомобилем 

пожизненно).

Как подчеркнул докладчик, только 

законодательными и административ-

ными методами решить проблемы на 

дорогах невозможно, поэтому была 

разработана Общественная програм-

ма по пропаганде безопасного поведе-

ния на дороге пешеходов и водителей. 

Общая цель программы — обеспе-

чение безопасного передвижения по 

дорогам. Ее предлагается достичь 

реализацией на практике принци-

па неотвратимости наказания за не-

исполнение закона на дорогах, что 

должно обеспечить государство, и 

изменением агрессивного стереотипа 

поведения, неприязненных взаимо-

отношений участников дорожного 

движения, чего можно достичь в пер-

вую очередь положительным при-

мером других участников дорожного 

движения, а также убеждением, обу-

чением, информированием и воспи-

танием.

Главная цель программы — спасти 

жизни 6 тыс. пешеходов уже к 2015 г. 

Инициаторами проекта выступи-

ли две общественные организации: 

«Союз пешеходов» и «Свобода вы-

бора». Затем к ним присоединились 

Ассоциация «Национальный совет 

такси», Оренбургская обществен-

ная организация по ОБДД, Москов-

ский городской автомотоклуб и др. 

Партнерами программы являют-

ся ГИБДД, Федеральное дорожное 

агентство, муниципальные и реги-

ональные органы исполнительной 

власти.

Особенность Общественной про-

граммы заключается в том, что она не 

имеет бюджета и сроков исполнения, 
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вания ремней безопасности, а также 

на мероприятиях по ограничению 

скоростного режима. В реализации 

программы участвует и Российский 

Красный Крест (РКК): он органи-

зовал обучение навыкам оказания 

первой помощи сотрудников ГИБДД 

в ряде российских регионов. РКК 

также намерен использовать потен-

циал гуманитарной дипломатии для 

совершенствования структуры за-

конодательства по безопасности до-

рожного движения, пробелы в кото-

ром создают неоправданные риски 

фатальных случаев и серьезных травм 

для участников дорожного движения. 

Возможности РКК, как подчеркнула 

Т. Л. Линева, огромны: он имеет де-

сятки региональных отделений, при-

мерно 500 тыс. волонтеров.

Докладчик остановилась на кон-

кретных примерах деятельности ре-

гиональных отделений Российского 

Красного Креста по профилактике 

дорожно-транспортного травматиз-

ма. Это — проведение семинаров и 

тренингов по подготовке квалифи-

цированного состава тренеров и ин-

структоров региональных отделений 

по программе «Первая помощь — до-

рожно-транспортное происшествие»; 

обучение навыкам оказания первой 

помощи на базе учебно-методических 

центров в отделениях РКК; участие в 

международных, межрегиональных, 

региональных соревнованиях на наи-

более полное знание правил дорож-

ного движения, самое квалифици-

рованное оказание первой помощи 

и т. д.; пропаганда безвозмездного до-

норства крови под девизом «Не остав-

ляй кровь на дороге, оставь ее в банке 

крови!»; проведение дней первой по-

мощи в образовательных учреждени-

ях; раздача волонтерами информаци-

онных материалов; информирование 

населения через СМИ; организация 

и проведение ежегодных чемпионатов 

по оказанию первой помощи и др.

Т. Л. Линева внесла ряд предложе-

ний в проект Итоговой декларации 

конгресса. Во-первых, она отметила 

необходимость обязательно вклю-

чать представителей общественных 

организаций в состав общественных 

советов при ГИБДД. Во-вторых, до-

кладчик подчеркнула, что особое 

внимание следует уделить обеспе-

чению безопасности на дороге лиц с 

ограниченными физическими воз-

можностями, в частности заняться 

установкой звуковых светофоров для 

слабовидящих, оборудованием спе-

циальных парковочных мест для ин-

валидов и т. п. 

К. Х. Врански, руководитель проек-

та «Красивый Петербург», в докладе 

«Гражданское общество и электрон-

ные технологии для обеспечения 

безопасности дорожного движения» 

отметил, что задача проекта «Краси-

вый Петербург» (созданного усилия-

ми волонтеров) состоит в том, чтобы 

заинтересовать граждан с активной 

жизненной позицией возможностью 

внести свой вклад в благоустройство 

дорожного и коммунального хозяй-

ства.

Общеизвестно, что ямы на дорогах, 

отсутствие пешеходных переходов, 

неработающие светофоры и т. д. при-

водят к увеличению числа дорожно-

транспортных происшествий. В рам-

ках проекта «Красивый Петербург» 

предложена простая схема: гражда-

нин фотографирует какое-то наруше-

ние, заходит на сайт проекта и разме-

щает свой снимок. Соответственно, 

у органов власти есть 30 дней, чтобы 

отреагировать на имеющуюся проб-

дорожного движения отнюдь не са-

мые лучшие.

Так, практически все водители 

городских автобусов работают с ко-

лоссальной нагрузкой. В результате 

внесения изменений в Трудовой ко-

декс сверхурочные часы работы ста-

ли допускаться не в исключительных 

случаях, а по договоренности рабо-

тодателя и водителя. И поскольку 

средняя заработная плата водителя 

в крупных городах составляет около 

20 тыс. руб., он, чтобы прокормить 

семью, всегда согласится работать 

сверхурочно до тех пор, пока из-за 

хронической усталости не произой-

дет трагедия. 

Как отметил докладчик, самые 

страшные аварии на автомагистралях 

происходят с участием большегруз-

ного транспорта. Причина опять же 

имеет социальный характер: в России 

на подавляющем большинстве ма-

гистралей отсутствуют нормальные 

условия для отдыха водителей. Они 

ночуют около поста ГАИ в кабине, 

разогревают пищу на своей горелке, 

боятся стать жертвой криминальных 

элементов, соответственно недосы-

пают и при этом, в состоянии посто-

янного стресса, обязаны выполнить 

план. 

Н. Д. Силкин упомянул и ситуацию 

с маршрутными такси, в отношении 

которых часто употребляется фраза: 

«Десять минут страха — и ты на ме-

сте». Законодатель отменил лицензи-

рование данного вида транспорта (на 

сегодняшний день не более 5% со-

ответствующих транспортных пред-

приятий работают цивилизованно). 

Как следствие, владелец предприятия 

устанавливает водителю жесточай-

ший план, обрекая того на фактиче-

ское рабство. Ни о каком професси-

онализме и безопасности движения 

речь уже не идет. 

Подводя итоги, докладчик еще раз 

подчеркнул, что необходимо уси-

лить внимание средств массовой ин-

формации, органов законодательной 

власти, общественных организаций 

к проблемам профессиональных во-

дителей. 

Т. Л. Линева, председатель Прав-

ления Санкт-Петербургского отделе-

ния Российского Красного Креста, 

отмечая роль Российского Красного 

Креста в поддержке усилий Прави-

тельства Российской Федерации по 

обеспечению безопасности дорожно-

го движения, поддержала энтузиазм 

своего коллеги П. Вентера относитель-

но программы «Безопасность дорож-

ного движения в 10 странах» («RS10»), 

реализуемой по линии Всемирной 

организации здравоохранения за 

счет гранта фонда «Philanthropies 

Bloomberg». Партнерами российской 

стороны по данной программе яв-

ляются Глобальное партнерство по 

безопасности дорожного движения 

Международной федерации обществ 

Красного Креста и Красного Полу-

месяца, Международный исследо-

вательский центр травматизма при 

Университете Джонса Хопкинса и 

Всемирный банк. Ответственным 

органом от России является Главное 

управление по обеспечению безопас-

ности дорожного движения Мини-

стерства внутренних дел.

Общая цель «RS10» в Российской 

Федерации заключается в оказании 

поддержки Правительству в решении 

национальных задач по предотвраще-

нию смертности и серьезных травм 

на дорогах страны. Деятельность в 

рамках проекта будет сосредоточена 

на расширении практики использо-
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важность соблюдения правил дорож-

ного движения. 

В 2013 г. по случаю двадцатилетия 

планируется провести большую ак-

цию силами автомобилистов на про-

странстве от Камчатки до Калинин-

града. Как заявил В. Е. Пичугин, за 

эти годы «Авторадио» превратилось 

в радиостанцию общенациональ-

ного значения с аудиторией 25 млн 

человек, занимающую лидирующие 

позиции по популярности среди ав-

томобилистов. Радиостанция вещает 

круглосуточно, в том числе во всех 

странах ближнего зарубежья. 

Как отметил заместитель предсе-

дателя Комитета Законодательного 

Собрания Краснодарского края по 

вопросам топливно-энергетическо-

го комплекса, транспорта и связи 

В. А. Петров*, принципиально важно 

установить истинные причины раз-

горающейся на российских дорогах 

«братоубийственной войны». Учиты-

вая уровень развития гражданского 

общества, особое значение приобре-

тает способность участников дорож-

ного движения к саморегулированию 

и самоорганизации. 

Как известно, уровень безопасно-

сти дорожного движения во многом 

обусловливается состоянием дорог. 

Соответственно, должны быть повы-

шены требования к государственным 

институтам, ответственным за до-

рожное строительство, нужно стро-

ить автомобильные дороги, соответ-

ствующие европейским стандартам.

Негативное влияние на состояние 

дорог оказывает значительное ко-

личество большегрузных автотран-

спортных средств. Несколько десяти-

летий назад основные грузоперевозки 

осуществлялись по железной дороге. 

В настоящее время, в условиях ры-

ночной экономики, нагрузка на ав-

тотранспорт увеличилась, и из-за 

постоянно курсирующих многотон-

ных грузовиков на дорогах возникает 

весьма негативное явление — колей-

ность, имеющая порой многокило-

метровую протяженность. В условиях 

даже незначительного гололеда ко-

лейность становится крайне опасной, 

создающей предпосылки для ДТП. 

На устранение данного явления тре-

буются немалые средства из бюджета, 

которые могли бы быть использованы 

для строительства новых дорог. Как 

подчеркнул В. А. Петров, при реше-

нии указанной проблемы нужно учи-

тывать интересы общества, государ-

ства и перевозчиков, а в выработке 

взаимоприемлемого варианта пози-

тивную роль могли бы сыграть обще-

ственные организации.

Н. А. Носова, и. о. генерально-

го директора федерального казен-

ного учреждения «Дирекция по 

управлению федеральной целевой 

программой “Повышение безопас-

ности дорожного движения в 2006–

2012 годах”» в докладе «Некоторые 

особенности государственно-обще-

ственного управления сферой ор-

ганизации безопасности дорожного 

движения в условиях интенсивной 

автомобилизации страны»** отме-

тила, что безопасность жизни при-

звана стать содержательной состав-

ляющей развития транспортного 

комплекса страны, задать принци-

пиально новый, социальный и эко-

логический вектор данного про-

цесса. Нужно обеспечить научное 

обоснование деятельности по совер-

лему. За месяц работы сайта было раз-

мещено 2 тыс. обращений граждан, а в 

целом за три месяца в рамках проекта 

«Красивый Петербург» было направ-

лено 4 тыс. обращений.

По мнению К. Х. Врански, когда 

гражданские активисты, волонте-

ры работают совместно с органами 

власти по конкретным направлени-

ям, удается наладить обратную связь 

между властью и обществом.

В. М. Солдунов, председатель 

Санкт-Петербургского городского 

и Ленинградского областного от-

делений Всероссийского общества 

автомобилистов (ВОА), рассказал о 

работе возглавляемых им отделений 

ВОА по обеспечению безопасности 

дорожного движения и профилакти-

ке детского дорожно-транспортного 

травматизма. Докладчик отметил, 

что Санкт-Петербургское городское и 

Ленинградское областное отделения 

Всероссийского общества автомоби-

листов объединяют 180 тыс. членов и 

являются крупнейшими обществен-

ными организациями региона. 

По мнению В. М. Солдунова, се-

годня именно общественные ини-

циативы играют серьезную роль в 

сфере обеспечения безопасности до-

рожного движения и профилактики 

детского дорожно-транспортного 

травматизма. 

Всероссийское общество автомо-

билистов занимается воспитани-

ем будущих участников дорожного 

движения, начиная с самого юного 

возраста: ВОА в числе первых зани-

малось организацией тематических 

площадок «Маленький пешеход» в 

детских садах. 

Также по инициативе ВОА читает-

ся специальный лекционный курс и 

осуществляется преподавание правил 

дорожного движения в школах. Этим 

занимается целый штат сотрудни-

ков совместно с ГИБДД и городским 

Комитетом по образованию. Рабо-

та среди учащихся по профилакти-

ке детского дорожно-транспортного 

травматизма, по контролю знаний 

проводится в том числе в форме со-

ревнований. 

Всероссийское общество автомо-

билистов представлено в 75 регионах 

Российской Федерации, и победите-

ли региональных этапов принимают 

участие во Всероссийских соревнова-

ниях, которые организуются каждый 

год (в 2012 г. они проходили в г. Ана-

па). В целом школьники показывают 

прекрасные результаты. В. М. Сол-

дунов привел интересный пример: в 

Санкт-Петербурге проводилось па-

раллельное тестирование на знание 

ПДД профессиональных водителей 

такси и школьников. Ни один из так-

систов не дал правильных ответов на 

минимально необходимое количе-

ство вопросов, т. е. данные водители 

на дорогах, по сути, оказываются вне 

закона. А дети ответили на 20 экза-

менационных вопросов примерно за 

12 секунд. Таким образом, подготов-

ка со стороны ВОА будущих автомо-

билистов осуществляется на очень 

серьезном уровне.

Информационный директор ра-

диостанции «Авторадио» В. Е. Пичу-
гин отметил, что «Авторадио» также 

выполняет функции общественной 

организации, продвигая идеи без-

опасности на дороге. С момента осно-

вания радиостанция сотрудничает с 

ГИБДД, поскольку именно Госавто-

инспекция была идеологом ее созда-

ния. В эфире «Авторадио» проводятся 

всевозможные конкурсы, мероприя-

тия, которые позволяют подчеркнуть 
* Доклад представлен в письменном виде.

** Доклад представлен в письменном виде.



170  Вестник МПА № 1, 2013 171Гражданское общество за безопасность на дорогах

щих законодательных норм, неотвра-

тимости наказания за их нарушение, 

введение принципов экономического 

управления дорожно-транспортной 

сферой, повышение эффективности 

профилактической деятельности на 

базе передового отечественного и за-

рубежного опыта.

Таким образом, преемственность 

федеральной целевой программы 

на следующий период должна быть 

обес печена не только на уровне стра-

тегических целей, но и по каждому 

направлению деятельности, исходя из 

принципа неприемлемости наноси-

мого ущерба.

По мнению докладчика, без серь-

езной переоценки ценностей изме-

нить сложившуюся на российских 

дорогах ситуацию невозможно. Пред-

ставляется целесообразным создать 

банк данных применительно к сфере 

дорожного движения, обеспечить ин-

формационную поддержку управлен-

ческим решениям с целью их адекват-

ного восприятия как населением, так 

и органами исполнительной власти 

различного уровня.

В условиях высоких темпов автомо-

билизации страны, когда автопарк за 

десятилетие увеличивается в среднем 

минимум на 50%, а в городах практи-

чески удваивается, требуются серьез-

ные усилия по обеспечению должной 

эффективности процессов самообу-

чения нации, вводу в действие много-

образных общественных институтов, 

позволяющих поддерживать баланс 

между потребностями общества и 

фактическим состоянием развития 

инфраструктуры.

Сделать это, как считает Н. А. Но-

сова, можно только путем эконо-

мического управления дорожно-

транспортной отраслью, четкого 

разграничения предметов ведения 

и полномочий между федеральным 

центром, региональными и муници-

пальными органами власти, резкого 

сокращения объемов ведомственно-

го нормотворчества, четкого и до-

статочно жесткого нормирования 

требований к уровням транспортно-

го обслуживания населения в сфере 

пассажирских и грузовых перевозок, 

полномасштабного, повсеместного и 

активного внедрения интеллектуаль-

ных транспортных систем и межве-

домственной диспетчеризации.

Следует также изменить организа-

ционные подходы к обучению различ-

ных категорий участников дорожного 

движения на основе формирования 

так называемого образовательно-вос-

питательного пространства, напря-

мую обеспечивающего постоянный 

рост профессиональных знаний води-

телей транспортных средств, по вине 

которых совершается около 80% всех 

дорожно-транспортных происше-

ствий, пешеходов, нередко полностью 

игнорирующих правила дорожного 

движения и действующее законода-

тельство, пассажиров общественного 

транспорта, порой являющихся вино-

вниками аварий вследствие грубого 

нарушения общественного порядка.

Необходимо, по мнению доклад-

чика, вернуться к практике соци-

альной реабилитации нарушителей 

общественной безопасности в сфе-

ре дорожного движения, причем все 

процессы по формированию инди-

видуального и общественного право-

сознания должны осуществляться за 

счет средств таких нарушителей, ви-

новников ДТП и создания аварийной 

обстановки на дороге.

Требуется перейти от призывов 

соблюдать установленные нормы к 

шенствованию дорожно-транспорт-

ной отрасли, действенный контроль 

использования достаточно боль-

ших финансовых и материальных 

средств, выделяемых государством 

на эти цели.

Повышение эффективности дея-

тельности по обеспечению безопас-

ности дорожного движения пред-

полагает системное использование 

современных технологий проектиро-

вания, технико-экономического обо-

снования и реализации намеченных 

проектов, широкое внедрение про-

граммно-целевого подхода на феде-

ральном, региональном и местном 

уровнях в рамках так называемого 

горизонтального планирования не-

обходимых мероприятий.

Н. А. Носова обратила внимание 

на то, что в результате реализации 

федеральной целевой программы 

«Повышение безопасности дорожно-

го движения в 2006–2012 годах» уда-

лось сохранить жизнь более 30 тыс. 

человек (т. е. расчетный показатель 

был превышен на 15 тыс. человек). 

Сама программа как федеральный 

системный норматив, объединив ор-

ганизационно-технические решения 

с необходимым финансированием, 

обеспечила достаточно значитель-

ное изменение менталитета участ-

ников дорожного движения, а также 

способствовала усилению внима-

ния средств массовой информации 

и общественности к существующим 

проб лемам.

Принятые меры по развитию пра-

вового сознания и предупреждению 

опасного поведения участников до-

рожного движения способствовали 

тому, что нарушитель правил до-

рожного движения и действующего 

законодательства воспринимается 

населением как субъект, посяга-

ющий на конституционные права 

граждан страны, прежде всего право 

на жизнь. 

В России, в том числе под пря-

мым воздействием изменений в си-

стеме международных отношений, 

сформировались основы государ-

ственно-общественного управле-

ния деятельностью по обеспечению 

безопасности дорожного движения, 

усилилась координация в работе 

органов власти и общественных ор-

ганизаций, возникла устойчивая 

мотивация к внедрению инноваци-

онных методов профилактики ава-

рийности, снижения тяжести по-

следствий дорожно-транспортных 

происшествий. В настоящее время 

органы исполнительной власти каж-

дого уровня работают по единому 

плану, в условиях четкого, законода-

тельно установленного разграниче-

ния полномочий и ответственности 

за конечный результат.

Согласно Концепции федераль-

ной целевой программы «Повышение 

безопасности дорожного движения в 

2013–2020 годах» число ДТП к 2020 г. 

по сравнению с 2010 г. должно сокра-

титься в 1,25 раза. В связи с этим, со-

храняя накопленный опыт и вектор 

развития, необходимо найти допол-

нительные организационно-техни-

ческие резервы. В числе мер, которые 

могут и должны быть реализованы 

в период 2013–2020 гг., — снижение 

рис ков дорожного движения, соз-

дание безопасной среды на дорогах, 

использование травмобезопасных 

транспортных средств, совершенство-

вание системы оказания помощи по-

страдавшим в ДТП, обеспечение не-

укоснительного соблюдения правил 

дорожного движения и соответствую-
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В. Ф. Хватов отметил, что за девять 

месяцев 2012 г. в результате прове-

денных профилактических меропри-

ятий было выявлено 392 единицы не-

зарегистрированной техники, что на 

106 единиц больше, чем за аналогич-

ный период 2011 г.

Гостехнадзором Ленинградской 

области создана и полностью сфор-

мирована электронная информаци-

онная база учета поднадзорной тех-

ники по программе «Гостехнадзор 

3.0». Оперативное использование 

ПДЛ при наличии мобильного рабо-

чего места и возможности удаленного 

доступа к электронной базе позволяет 

проводить установочные разыскные 

мероприятия при выявлении незаре-

гистрированной самоходной техники.

Особое внимание уделяется про-

верке готовности техники к весен-

не-полевым, кормозаготовительным 

работам, уборке урожая с использова-

нием современного диагностического 

оборудования, что позволяет снизить 

потери урожая, удобрений, перерас-

ход горюче-смазочных материалов и в 

целом уменьшить ущерб окружающей 

среде.

Функционирование передвижных 

диагностических лабораторий обес-

печивают два государственных ин-

женера-инспектора, рабочие места 

которых оборудованы современной 

компьютерной техникой и оргтех-

никой для проведения регистраци-

онно-экзаменационных работ. ПДЛ 

работает по заявкам и графику. При 

осмотре техники юридических и фи-

зических лиц можно одномоментно 

выполнить все необходимые опера-

ции: поставить поднадзорную техни-

ку на учет (снять с учета) с выдачей 

государственных знаков (транзитов), 

провести ГТО с использованием диа-

гностического оборудования, залого-

вые операции, замену удостоверения 

тракториста. 

Возможно также принять теоре-

тический экзамен по безопасности 

дорожного движения и безопасной 

эксплуатации самоходной техники, 

что часто применяется, когда ино-

странные граждане, имеющие наци-

ональные удостоверения трактори-

ста, обменивают их на российские. 

Как отметил В. Ф. Хватов, вопросы 

адаптации иностранных граждан для 

работы на территории Российской 

Федерации в деятельности Гостехнад-

зора занимают большое место. В пер-

спективе планируется использование 

ПДЛ при проведении профессио-

нальных конкурсов, соревнований и 

фестивалей в целях профилактики 

травматизма, пропаганды профессий 

механизаторов и развития спорта и 

туризма. 

практике, когда агитационно-про-

пагандистские мероприятия соче-

таются с материальной ответствен-

ностью нарушителей правил 

поведения на дороге или виновни-

ков тяжелых последствий дорож-

но-транспортных происшествий. 

При создании атмосферы нетерпи-

мости по отношению к недисцип-

линированной части участников 

дорожного движения необходима 

консолидация усилий научной, пе-

дагогической, профессиональной 

общественности, страхового со-

общества, профсоюзных организа-

ций, политических партий. Нужно 

сформировать четкие требования ко 

всем ветвям власти по применению 

силы закона в отношении указан-

ных лиц, продвигать инициативы по 

изменению действующего законода-

тельства на основе широкого и мас-

штабного обсуждения имеющихся 

проблем в сфере безопасности до-

рожного движения на различных 

общественных форумах, в том числе 

в Интернете. 

И. о. начальника Управления Ле-

нинградской области по надзору за 

техническим состоянием самоходных 

машин и других видов техники (Гос-

технадзора Ленинградской области) 

В. Ф. Хватов в докладе «Государствен-

ные услуги, оказываемые Гостех-

надзором Ленинградской области 

юридическим и физическим лицам с 

использованием передвижных диа-

гностических лабораторий»* отметил 

следующее. 

На конец августа 2012 г. в Гостехнад-

зоре Ленинградской области состояло 

на учете более 29 тыс. единиц различ-

ной самоходной техники и прицепов, 

из которых 7 тыс. единиц занято в аг-

ропромышленном комплексе.

В состав Ленинградской области, 

занимающей площадь 85 908,8 км2, 

входит 17 муниципальных районов и 

один городской округ. Ведущие инже-

неры-инспекторы Гостехнадзора осу-

ществляют деятельность в соответ-

ствии с положением о Гостехнадзоре 

и административными регламента-

ми. В распоряжении специалистов — 

автомобили марки Chevrolet Niva, 

укомплектованные стандартным 

диагностическим оборудованием для 

проведения государственного техни-

ческого осмотра (ГТО) надзорной тех-

ники.

В июле 2012 г. специалисты Гос-

технадзора оборудовали две пере-

движные диагностические лабо-

ратории (ПДЛ), которые по своему 

назначению могут оказывать госу-

дарственные услуги юридическим и 

физическим лицам по регистрации 

поднадзорной техники, проведению 

ГТО с использованием современно-

го диагностического оборудования, 

замене удостоверений тракториста, 

приему теоретических экзаменов по 

безопасности дорожного движения и 

безопасной эксплуатации самоходной 

техники.

ПДЛ рассчитаны на использова-

ние при проведении рейдов и опе-

раций различной направленности: 

«Карьер», «Лес», «Электропогрузчик», 

«Квадроцикл», «Снегоход», «Част-

ник», «Трактор», «Технический ос-

мотр» совместно со специалистами 

Гостехнадзора Санкт-Петербурга, со-

трудниками ГИБДД, МЧС, ГИМС, 

прокуратуры, профильных комите-

тов администрации области.

* Доклад представлен в письменном виде.
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низации законодательства на терри-

тории Содружества Независимых Го-

сударств.

В. А. Федоров выразил пожела-

ние, чтобы обсуждение не сводилось 

исключительно к предложениям о 

внесении изменений в Кодекс Рос-

сийской Федерации об администра-

тивных правонарушениях, а кос-

нулось системы законодательства в 

сфере дорожного движения в целом. 

Как отметил докладчик, в неко-

торых странах СНГ, кроме законов о 

безопасности, существуют законы, 

касающиеся других аспектов дорож-

ного движения, например законы о 

допуске гражданина к управлению 

транспортным средством и т. д.

Законодательную базу в сфере до-

рожного движения не следует рас-

сматривать исключительно в качестве 

инструмента наказания за правона-

рушения. Она призвана регулировать 

широкий круг вопросов, касающихся 

в том числе и организации движения, 

развития инфраструктуры. 

П. А. Кравченко выступил с докла-

дом «Наука в механизме формирова-

ния законодательного обеспечения 

деятельности по предупреждению 

дорожно-транспортного травматизма 

в Российской Федерации». Доклад-

чик отметил, что Федеральный закон 

«О безопасности дорожного движе-

ния», принятый в 1995 г., по существу, 

до сих пор не реализован. 

В настоящее время, чтобы усовер-

шенствовать законодательство в сфе-

ре дорожной безопасности, необходи-

мо прежде всего принять в качестве 

образца наиболее эффективные за-

рубежные методики, широко исполь-

зовать опыт развитых стран в данной 

сфере. Тем более что многие цели и за-

дачи в области обеспечения дорожной 

безопасности, поставленные и реали-

зованные за рубежом, полностью со-

впадают с положениями Федерально-

го закона «О безопасности дорожного 

движения». Так, например, статья 2 

данного закона определяет обеспече-

ние безопасности дорожного движе-

ния как деятельность, направленную 

на предупреждение причин возник-

новения дорожно-транспортных про-

исшествий, снижение тяжести их по-

следствий. Это целиком и полностью 

совпадает со шведской концепцией 

обеспечения нулевой смертности на 

дорогах. 

Однако в настоящее время в стра-

не отсутствует система обеспечения 

дорожной безопасности, ни в одном 

документе нет юридического опре-

деления термина «государственная 

система обеспечения безопасности 

дорожного движения». И если про-

анализировать Федеральный закон 

«О безопасности дорожного движе-

ния», то обнаружится большое ко-

личество недостатков, что облегчает 

постановку задачи по его усовершен-

ствованию. 

По мнению докладчика, можно ут-

верждать, что цель, поставленная в 

статье 2 закона, вполне соответствует 

мировой тенденции, заключающейся 

в стремлении к гармонизации зако-

нодательства в данной сфере. В на-

стоящее время во всех европейских 

странах принята концепция нуле-

вой смертности, впервые введенная 

в Швеции в 1997 г. В соответствии с 

данной концепцией главной целью 

деятельности по обеспечению безо-

пасности дорожного движения явля-

ется сохранение человеческой жизни.

Если не предупреждать причины 

возникновения ДТП, то они ста-

новятся неотъемлемой частью до-

В. А. Озеров во вступительном 

слове отметил, что обеспечение без-

опасности дорожного движения — 

это комплекс мероприятий, которые 

должно осуществлять то или иное го-

сударство, чтобы сократить число по-

гибших и травмированных в ходе до-

рожно-транспортных происшествий. 

И одним из ключевых направлений 

является законодательное обеспече-

ние данных мероприятий.

Докладчик предложил обсудить в 

ходе заседания «круглого стола» со-

стояние нормативно-правовой базы, 

направленной на обеспечение безо-

пасности дорожного движения, а так-

же вопросы ее совершенствования. 

Важными являются, в частности, 

такие вопросы, как определение ниж-

него порога уголовной ответственно-

сти в случае дорожно-транспортного 

происшествия с двумя и более жерт-

вами, возможность примирения сто-

рон после таких происшествий, мера 

ответственности водителя, ранее уже 

лишавшегося прав за управление ав-

томобилем в нетрезвом состоянии и 

второй раз совершившего такое же 

правонарушение. 

Докладчик выразил надежду, что 

итоговые документы, выработанные 

по результатам заседания «круглого 

стола» и конгресса в целом, будут ис-

пользованы органами законодатель-

ной и исполнительной власти как 

Российской Федерации, так и других 

государств СНГ. Не случайно в ходе 

конгресса обсуждался вопрос гармо-

низации законодательства в рамках 

Межпарламентской Ассамблеи СНГ 

и Парламентской Ассамблеи ОДКБ. 

В Межпарламентской Ассамблее 

СНГ осуществляется активная дея-

тельность по выработке модельных 

законов, а также предложений по их 

совершенствованию с целью гармо-
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ности, требуют отмены или серьезной 

корректировки.

В связи с этим совершенствование 

системы правового регулирования в 

сфере безопасности дорожного дви-

жения должно быть направлено на 

устранение причин и условий, спо-

собствующих совершению правона-

рушений, а также предотвращение 

произвола в данной области, связан-

ного с возможностью сомнительного 

толкования применения законода-

тельства, в том числе максимально 

возможное исключение коррупцион-

ной составляющей. 

Например, правильным шагом 

явилось бы сокращение числа до-

кументов, которые водитель должен 

иметь при себе и передавать сотруд-

нику полиции для проверки. В насто-

ящее время осуществляется работа 

в данном направлении при участии 

Правительства, заинтересованных 

министерств и ведомств. МВД гото-

вит соответствующие поправки, су-

ществует поручение об исключении 

из Правил дорожного движения пун-

кта, обязывающего водителя иметь 

простую рукописную доверенность. 

В числе несовершенств законода-

тельства можно назвать отсутствие в 

Правилах дорожного движения тер-

мина «управление транспортным 

средством». Это дает основания для 

произвольной и широкой трактовки 

данного понятия в тех случаях, ког-

да владелец транспортного средства 

находится рядом с ним или внутри 

него, но при этом не осуществляет 

действий, связанных с передвижени-

ем, началом движения, изменением 

скорости, направлением движения. 

И если у владельца имеются призна-

ки опьянения, он нередко обвиняет-

ся в том, что управлял транспортным 

средством в состоянии опьянения, 

что влечет за собой соответствующее 

наказание. Поступает огромное чис-

ло жалоб в связи с ситуацией, когда 

человек только сидел в автомобиле 

либо находился около него, но тем не 

менее был привлечен к администра-

тивной ответственности за управле-

ние транспортным средством в состо-

янии опьянения. 

Необходимо ввести администра-

тивную ответственность за заведомо 

ложный донос о совершении адми-

нистративного правонарушения, по 

аналогии со статьей 306 Уголовно-

го кодекса Российской Федерации, 

предусматривающей ответственность 

за заведомо ложный донос о соверше-

нии преступления. Данная поправка 

имела бы важное значение для рас-

следования дел об оставлении места 

дорожно-транспортного происше-

ствия, поскольку именно на основе 

показаний «потерпевших» водителей 

пострадавших транспортных средств, 

как правило, и рассматриваются та-

кие дела. Различного рода экспер-

тизы, осмотры, исследования, иные 

действия, направленные на объек-

тивное доказание вины и даже самого 

факта ДТП, практически никогда не 

производятся. И если даже в конеч-

ном счете будет установлено отсут-

ствие дорожно-транспортного про-

исшествия, лицу, заявившему о его 

наличии, никакая ответственность за 

такое сообщение не грозит.

По мнению В. И. Лысакова, требу-

ется введение ответственности, воз-

можно даже уголовной, за фальсифи-

кацию участником производства по 

делу об административном правона-

рушении доказательств по данному 

делу. К таким лицам можно отнести 

тех, кто фиксирует правонарушение, 

рожной среды и способствуют росту 

числа тяжелых травм и смертельных 

исходов. Как отметил докладчик, 

положения федерального закона, по 

сути, нарушаются, поскольку причи-

ны ДТП не предупреждаются. Только 

после того, как дорожно-транспорт-

ное происшествие уже произошло, 

делаются попытки выяснить, что же 

его вызвало. 

В соответствии с конституцион-

ными нормами государство отвечает 

за безопасность граждан. Однако не-

ясно, каким образом эта ответствен-

ность им реализуется. В законе «О без-

опасности дорожного движения» 

ответственность государства также не 

определена. По мнению П. А. Крав-

ченко, в данном законе необходимо 

прописать механизм ответственности 

любого исполнителя той или иной 

деятельности в сфере безопасности 

дорожного движения в случае, если 

она осуществляется ненадлежащим 

образом. Ненадлежащее исполнение 

обязанностей, могущее привести к 

трагедии, необходимо выявлять еще 

до того, как его последствия начнут 

влиять на дорожную обстановку. За-

конотворческая деятельность также 

должна предусматривать наличие 

инструмента оценки эффективности 

этой деятельности.

Первый заместитель председате-

ля Комитета Государственной Думы 

Федерального Собрания Российской 

Федерации по конституционному за-

конодательству и государственному 

строительству В. И. Лысаков высту-

пил с докладом «Об эффективности 

нормативно-правовой базы безопас-

ности дорожного движения». В сво-

ем выступлении докладчик коснулся 

некоторых аспектов нормативного 

регулирования в сфере безопасности 

дорожного движения, имеющих от-

ношение не только к законотворче-

ству, но и к правоприменению. 

В последнее время вопросы норма-

тивного регулирования становятся 

все более актуальными в связи с по-

стоянным увеличением количества 

автомобилей на российских дорогах 

и числа лиц, ими управляющих. Это, 

безусловно, отражается на статистике 

ДТП, в том числе с тяжкими послед-

ствиями. Тенденция к увеличению 

их числа связана, в частности, с не-

совершенством законодательства, от-

сутствием адекватного наказания за 

многие, в том числе опасные, право-

нарушения в данной сфере. Несовер-

шенство правовой базы нередко по-

зволяет виновным лицам уходить от 

заслуженного наказания либо созда-

ет предпосылки для включения кор-

рупционной составляющей, посколь-

ку желание некоторых нарушителей 

уйти от наказания нередко находит 

понимание со стороны должностных 

лиц, ответственных за безопасность 

дорожного движения.

По этим же причинам некоторые из 

должностных лиц пользуются несо-

вершенством законодательства и низ-

кой правовой культурой водителей, 

порой провоцируя их на нарушения 

с целью склонения к незаконному 

способу ухода от наказания. Нередко 

этому же способствует отсутствие в 

законодательстве четких определе-

ний некоторых составов правонару-

шений, что в правоприменительной 

практике позволяет произвольно и 

расширительно толковать опреде-

ленные нормы, назначая участни-

ку дорожного движения незаконное 

или несправедливое наказание. Су-

ществуют законодательные нормы, 

которые, ввиду своей нецелесообраз-
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ко-токсикологического исследования 

крови и мочи при условии наличия 

этилового спирта в концентрации 

0,5 г и более на один литр крови. Необ-

ходимо в ближайшее время принять 

соответствующее решение на законо-

дательном уровне, которое устранило 

бы данное противоречие.

Как отметил докладчик, есть пья-

ные водители, а есть водители, при-

знанные пьяными. И эти два понятия 

далеко не всегда совпадают. Водите-

лей, признанных пьяными, следует 

оценивать по определенной шкале 

критериев. Необходимо исключить 

возможность погрешности прибора. 

Например, в таких странах, как Нор-

вегия и Швеция, отсутствуют какие-

либо послабления в отношении упо-

требления алкоголя за рулем. Однако 

0,2 промилле позволяет в два-три раза 

перекрыть возможные погрешности 

в измерениях в случае наличия эн-

догенного алкоголя, адсорбирующе-

гося в ротовой полости при приеме 

лекарств. 

Следует также уточнить законода-

тельную норму об ответственности за 

умышленное оставление места ДТП с 

тем, чтобы исключить ситуацию, при 

которой к ответственности привлека-

ются лица, оставившие место дорож-

но-транспортного происшествия, но 

не скрывающиеся и не преследующие 

цели остаться неизвестными. В ряде 

случаев участники ДТП оставляют 

свои координаты, даже паспортные 

данные для возможной связи с ними. 

Необходимо предусмотреть наказа-

ние за такое нарушение только для 

лиц, умышленно оставивших место 

происшествия с целью избежания от-

ветственности за него. 

Справедливо было бы также преду-

смотреть возможность досрочного 

возврата водительского удостовере-

ния после истечения определенной 

части назначенного срока лишения 

права управления транспортным 

средством. Такая возможность ранее 

была предусмотрена Кодексом Рос-

сийской Федерации об администра-

тивных правонарушениях. Однако 

действующая с 2002 г. новая редак-

ция кодекса этого не предусматри-

вает, несмотря на то что даже лица, 

совершившие более общественно 

опасные деяния, в том числе уголов-

ные преступления, при определен-

ных условиях могут рассчитывать на 

условно-досрочное освобождение от 

дальнейшего отбывания наказания.

Следует предусмотреть дальнейшее 

увеличение размера штрафов в целях 

борьбы с коррупцией, пополнения 

бюджета, обеспечения альтернатив-

ности и неизбежности наказания. 

Необходимо также срочно рассмот-

реть вопрос о продлении либо ином 

изменении срока действия временно-

го разрешения на право управления 

транспортным средством. Законом 

предусмотрены изъятие водитель-

ского удостоверения и выдача вре-

менного на срок до вступления в за-

конную силу постановления суда, но 

не более чем на два месяца. Однако в 

случае, если в этот срок дело не будет 

рассмот рено, действие временного 

разрешения может быть продлено на 

срок более одного месяца при каждом 

обращении. При изъятии водитель-

ского удостоверения в другом реги-

оне, непоступлении дела по месту 

жительства в течение двух месяцев 

продлить временное разрешение ста-

новится невозможно, поскольку дело 

находится в процессе передачи, его не 

рассматривает ни одно должностное 

лицо, поэтому никто не вправе прод-

составляет протокол либо рассматри-

вает дело по существу. Эта проблема в 

последнее время также стала актуаль-

ной, поскольку по многим делам дан-

ной категории нередко составляются 

сомнительные с точки зрения закон-

ности документы (протоколы, схемы 

нарушений с несуществующими или 

выдуманными знаками, разметкой, 

адресами и фамилиями, протоколы 

о направлении на медицинское ос-

видетельствование с указанием вы-

мышленных понятых, содержащие 

лжесвидетельства и т. п.). Необходимо 

усилить ответственность за дачу сви-

детелями ложных показаний либо вы-

несение экспертом заведомо ложного 

заключения об административном 

правонарушении. В настоящее время 

в соответствии со статьей 17.9 Кодекса 

Российской Федерации об админи-

стративных правонарушениях за это 

предусмотрен штраф в размере 1000– 

1500 руб., а отказ свидетеля от дачи 

показаний либо эксперта от выдачи 

заключения вообще не наказуем.

Следует также рассмотреть вопрос 

о введении ответственности судей и 

иных лиц, уполномоченных рассмат-

ривать дела об административных 

правонарушениях, за вынесение за-

ведомо неправосудного решения или 

постановления по делу об админи-

стративном правонарушении. Сегод-

ня такой ответственности не предус-

мотрено вообще.

Целесообразным является введе-

ние нормы об обязательном участии 

понятых при медицинском освиде-

тельствовании водителей в медицин-

ском учреждении или передвижном 

пункте медицинского освидетель-

ствования с целью исключения воз-

можных фальсификаций и иных на-

рушений при проведении данного 

мероприятия. В настоящее время при 

освидетельствовании водителя со-

трудниками ГИБДД понятые обяза-

тельны, а при освидетельствовании 

врачом — нет, хотя претензий к меди-

цинским работникам в связи с этим 

также высказывается немало.

Кроме того, необходимо рассмот-

реть вопрос о предоставлении во-

дителю законной возможности для 

прохождения альтернативного ме-

дицинского освидетельствования в 

спорных случаях. Сегодня суды прак-

тически не принимают данные акты в 

качестве доказательства невиновно-

сти. Возможно также установление 

среднего времени прохождения осви-

детельствования, например не более 

двух часов, с тем, чтобы исключить 

возможность, в случае необъективно-

сти судей, ссылаться на значительный 

промежуток, якобы прошедший меж-

ду первым и вторым исследованиями, 

что, по их мнению, влечет за собой 

естественное отрезвление.

В связи с изложенным требуется 

законодательное определение кри-

териев опьянения. На сегодняшний 

день в законодательстве их не суще-

ствует. Без этих критериев невозмож-

но объективно определять состояние 

опьянения, тем более при существую-

щих различиях в нормативных актах 

Минздрава. В большинстве случаев 

для констатации состояния опьяне-

ния достаточно любых положитель-

ных показаний соответствующего 

прибора, исследующего выдыхаемый 

водителем воздух. Взятие проб иных 

биологических материалов (крови и 

мочи) не предусматривается. Однако 

в отношении тех водителей, которые 

погибли или пострадали в результате 

ДТП, заключение о наличии опьяне-

ния выносится по результатам хими-
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вляющее большинство дел подобной 

категории связано с обвинениями, 

следует предусмотреть по аналогии 

с уголовным процессом обязатель-

ное или бесплатное предоставление 

защиты, введение реальной состя-

зательности процесса и стороны об-

винения. Последнее стало особенно 

актуальным в свете заявлений о не-

обходимости придания сотрудникам 

ГИБДД статуса представителей орга-

нов, возбуждающих производство по 

делу. По мнению докладчика, более 

целесообразно возложить функции 

обвинения на органы, изначально для 

этого предназначенные, т. е. на про-

куратуру.

Главный нарколог Министерства 

здравоохранения Российской Феде-

рации Е. А. Брюн выступил с докла-

дом «О гармонизации российского 

законодательства с международными 

нормами по предельно допустимому 

содержанию алкоголя в крови води-

теля».

Как отметил докладчик, основ-

ной проблемой при определении со-

держания алкоголя в крови водителя 

являются возможные погрешности в 

показаниях приборов. В связи с этим 

введение 0,2 промилле в качестве пре-

дельно допустимого показателя впол-

не оправданно и будет соответство-

вать Венской конвенции о дорожном 

движении и международному праву.

Е. А. Брюн также обратил вни-

мание на то, что в настоящее время 

фиксируется более 400 тыс. в год под-

твержденных случаев управления 

транспортным средством в состоя-

нии алкогольного опьянения и более 

500 тыс. случаев в состоянии нарко-

тического опьянения. И те, кто по 

суду лишен прав, часто продолжают 

ездить в нетрезвом состоянии, пить и 

наркотизироваться. И когда приходит 

время вновь получать права, многие 

оказываются в худшем состоянии. По 

мнению докладчика, все лица, задер-

жанные во время нахождения за ру-

лем в нетрезвом состоянии, должны 

поступать под наблюдение нарколо-

гической службы. Законодательство 

позволяет суду назначать обязатель-

ное обследование, однако делается 

это крайне редко. Таким образом, 

необходима законодательная норма 

прямого действия. 

Существует масса проблем, связан-

ных с выдачей медицинских справок, 

разрешающих управление автомоби-

лем. За определенную плату такую 

справку можно получить, не проходя 

обследование. Таким образом, огром-

ное количество водителей, по сути, 

незаконно получают право на управ-

ление транспортным средством. По 

мнению докладчика, данной пробле-

мой должны заниматься органы про-

куратуры совместно с наркологиче-

скими службами. Было бы правильно, 

если бы этим вопросом занимались 

только государственные органы здра-

воохранения, поскольку они распола-

гают базой данных по всем нарколо-

гическим больным.

Докладчик предложил ввести все-

общее обязательное тестирование 

при получении медицинской справ-

ки. И поскольку это требует значи-

тельных затрат, следует рассмотреть 

вопрос об оплате анализа на содер-

жание в организме наркотических ве-

ществ самим кандидатом в водители, 

как это происходит в развитых евро-

пейских странах.

В настоящее время из профилак-

тической работы практически пол-

ностью исключены работодатели и 

профсоюзы, в то время как существу-

левать временное разрешение. Вслед-

ствие этого водитель, в отношении 

которого отсутствует постановление о 

лишении его права управления транс-

портным средством, фактически это-

го права лишен. Более того, даже если 

он будет лишен этого права по реше-

нию суда, данный срок не будет при-

плюсован к общему сроку, назначен-

ному судебным постановлением.

Необходимо внести изменения 

в законодательство в части усиле-

ния ответственности за управление 

транспортным средством в состоя-

нии опьянения, особенно для води-

телей, ранее уже лишавшихся прав 

за данное нарушение. Следует рас-

смотреть вопрос о введении уголов-

ной ответственности за повторное 

совершение указанного нарушения, 

а также преду смотреть возможность 

конфискации предмета правонару-

шения, т. е. транспортного средства. 

В связи с этим требуется внесение 

изменений в законодательство, пред-

усматривающих санкции в случае 

отказа виновника ДТП с тяжкими 

последствиями от освидетельство-

вания. В соответствии с Уголовным 

кодексом, в случае если виновник до-

рожно-транспортного происшествия 

с тяжелыми последствиями находил-

ся в состоянии опьянения, к сроку 

наказания добавляется два года. По 

мнению В. И. Лысакова, этот допол-

нительный срок должен быть значи-

тельно увеличен.

Поскольку совершение ДТП в со-

стоянии опьянения влечет за собой 

дополнительную ответственность, 

требуется проведение медицинского 

освидетельствования. Если водитель 

от такого освидетельствования отка-

зывается, подтвердить факт его на-

хождения в состоянии опьянения не-

возможно. Таким образом, водитель 

будет нести уголовную ответствен-

ность на общих основаниях как лицо, 

совершившее это преступление не в 

состоянии опьянения.

Необходимо также рассмотреть 

вопрос о страховании ответственно-

сти дорожных служб по аналогии с 

ОСАГО. По статистике, немалое ко-

личество ДТП происходит ввиду не-

надлежащего состояния дорог и до-

рожной инфраструктуры. Между 

тем возместить вред в таких случаях 

крайне затруднительно. Строитель-

ные организации всеми способами 

стараются уйти от ответственности. 

В случае же наличия страховки воз-

мещать ущерб будет страховщик. 

С учетом изложенного остро вста-

ет вопрос о необходимости принятия 

Административно-процессуального 

кодекса. Эта необходимость назрела 

очень давно, поскольку действующий 

Кодекс Российской Федерации об ад-

министративных правонарушениях 

содержит спорные нормы, определя-

ющие процессуальный порядок про-

изводства по делам об администра-

тивных правонарушениях, и не все 

необходимые процессуальные про-

цедуры в нем оговорены. Например, 

им не предусмотрен порядок при-

знания лица потерпевшим от право-

нарушения, хотя придание этого ста-

туса значительно влияет на его права 

и возможность их защиты. В уголов-

ном процессе признание потерпев-

шим производится на основании по-

становления органа, производящего 

предварительное расследование, в ад-

министративном же такой процедуры 

не предусмотрено.

Необходимо уточнить вопрос, ка-

сающийся участия защитника в дан-

ном производстве. Поскольку пода-
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кистан ведется планомерная работа 

по финансированию транспортной 

отрасли. Так, за последние пять лет с 

учетом инвестиционных проектов на 

развитие дорожной сферы было вы-

делено примерно 1 млрд долл. США. 

Только в 2011 г. на эти цели направле-

но около 300 млн долл. США. 

В столице Республики Таджики-

стан Душанбе реализуется Концеп-

ция развития автомобильных дорог, 

рассчитанная на 2012–2015 гг. и на-

правленная на улучшение качества 

дорог и, соответственно, их пропуск-

ной способности. В 2012 г. на рекон-

струкцию дорог, в том числе их рас-

ширение, выделено более 45 млн долл. 

США. С 2003 г. действует Правитель-

ственная комиссия Республики Тад-

жикистан по обеспечению безопас-

ности дорожного движения, которая 

является координационным органом, 

подчиняющимся Правительству. Ре-

ализуется также Национальная про-

грамма профилактики травматизма и 

совершенствования медицинской по-

мощи при травмах и их последствиях 

в Республике Таджикистан на 2010–

2015 годы, в которой особое внимание 

уделено вопросам обеспечения без-

опасности дорожного движения.

В рамках программы осущест-

вляется комплекс мероприятий по 

профилактике детского дорожно-

транспортного травматизма, в числе 

которых активное внедрение детских 

удерживающих устройств. Осущест-

вляются также разработка организа-

ционных и правовых основ оказания 

первичной медицинской помощи по-

страдавшим на месте происшествия и 

обучение работников служб, участву-

ющих в проведении работ на месте 

происшествия. Предусмотрено осна-

щение стационарных постов дорож-

но-патрульной службы ГАИ средства-

ми оказания первичной медицинской 

помощи. Таким образом, предложе-

ния, высказанные в ходе конгресса 

2010 г., были учтены при разработке 

национальной программы. 

Парламент Республики Таджи-

кистан также вносит определенный 

вклад в разработку и совершенство-

вание законодательных актов в сфере 

транспорта, правовых основ в сфере 

обеспечения безопасности дорожно-

го движения. Таджикистан, наряду 

с другими странами СНГ, ратифи-

цировал Конвенцию о взаимном 

признании и исполнении решений 

по делам об административных на-

рушениях правил дорожного движе-

ния. Это еще один шаг в направле-

нии гармонизации законодательства 

государств Содружества в данной 

сфере. Таким образом, принцип не-

отвратимости наказания за наруше-

ния ПДД вне зависимости от места 

их совершения будет действовать на 

территории всех стран — участниц 

данной Конвенции. 

Парламентом приняты и совер-

шенствуются законы «О дорожном 

движении», «О транспорте», «Об авто-

мобильных дорогах и дорожной дея-

тельности». В 2012 г. принят новый за-

кон «О транспортной безопасности». 

В Уголовном кодексе имеется статья 

212 «Нарушение правил дорожного 

движения и эксплуатации транспорт-

ных средств». 

В Законе Республики Таджикистан 

«О дорожном движении», в частности 

в статье 16, отмечается, что «органы 

образования обеспечивают изучение 

Правил дорожного движения во всех 

дошкольных, средних общеобразо-

вательных, высших учебных заведе-

ниях, профессионально-технических 

ет большое количество опасных про-

изводств, а также автопредприятий, 

особенно частных, заинтересованных 

в найме квалифицированных сотруд-

ников, годных к работе по состоянию 

здоровья. Данный вопрос также тре-

бует законодательного закрепления.

З. С. Раджабова, член Контрольно-

бюджетной комиссии МПА СНГ, член 

Комитета Маджлиси милли Маджли-

си Оли Республики Таджикистан по 

экономике и коммуникации, высту-

пила с докладом «Гармонизация и со-

вершенствование законодательства 

Республики Таджикистан в контексте 

обеспечения безопасности дорожного 

движения». Докладчик отметила, что 

дорожно-транспортный травматизм 

является 11-й по распространенности 

причиной смерти и находится на де-

вятом месте в статистике заболевае-

мости во всем мире. Каждый год в ре-

зультате ДТП в мире погибают 1,2 млн 

мужчин, женщин и детей. Еще сотни 

тысяч получают травмы, и многие 

остаются инвалидами на всю жизнь.

Дети считаются наиболее уязви-

мой частью населения, поскольку 

способность справляться с особен-

ностями дорожного движения разви-

вается с возрастом и остается крайне 

ограниченной в первые 10 лет жизни. 

Следовательно, для детей существу-

ет высокая степень риска в условиях 

интенсивного и быстрого дорожного 

движения ограниченной видимости, 

когда внимание водителей сфоку-

сировано на других машинах и они 

склонны забывать о пешеходах.

Ежегодно на дорогах Таджикиста-

на происходят сотни дорожно-транс-

портных происшествий, в результа-

те которых десятки детей погибают, 

сотни получают ранения и травмы. 

В республике из общего количества 

пострадавших в дорожно-транспорт-

ных происшествиях каждый пятый 

является ребенком или подростком. 

Именно поэтому дорожно-транс-

портный травматизм остается при-

оритетной проблемой общества, в 

решении которой должны принимать 

участие и граждане, и образователь-

ные учреждения, и соответствующие 

подразделения Министерства внут-

ренних дел.

В дорожно-транспортные проис-

шествия дети попадают по-разному. 

Однако, по словам докладчика, даже 

в том случае, когда ребенок выбегает 

на проезжую часть, не глядя по сторо-

нам, виноваты взрослые, которые не 

научили его правильному поведению 

на дороге. И даже если в результате до-

рожно-транспортного происшествия 

ребенок остается жив, данное собы-

тие весьма негативно воздействует на 

его психику, поскольку он попадает 

в крайне стрессовую ситуацию и вы-

нужден терпеть сильную физическую 

боль.

Помимо этого ДТП с участием де-

тей влекут за собой огромные фи-

нансовые затраты не только самих 

родителей, но и бюджетных учреж-

дений на лечение пострадавших и 

содержание детей-инвалидов. Высо-

кий уровень детского дорожно-транс-

портного травматизма ведет к потере 

экономикой страны значительных 

финансовых ресурсов.

Высокий уровень аварийности в 

республике во многом объясняет-

ся ростом количества транспорта, а 

также несоответствием пропускной 

способности автомобильных дорог, 

с одной стороны, и несоблюдением 

участниками дорожного движения 

элементарных правил — с другой. 

Правительством Республики Таджи-
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ния ПДД и занимая почетные первые 

и вторые места.

В мае 2012 г. в столице республики 

в рамках национального плана меро-

приятий был дан старт проекту «Де-

сятилетие действий по обеспечению 

безопасности дорожного движения», 

организованному по инициативе 

ВОЗ и Министерства здравоохране-

ния Рес публики Таджикистан. Реа-

лизация данного мероприятия осу-

ществляется в целях привлечения 

внимания к проблеме обеспечения 

безопасности дорожного движения 

как одной из важнейших составляю-

щих профилактики дорожно-транс-

портного травматизма.

В заключение докладчик еще раз 

подчеркнула, что решение пробле-

мы детского дорожно-транспортного 

травматизма — это серьезная работа, 

требующая каждодневного внимания 

и заботы всего общества, и вырази-

ла надежду, что обмен опытом в ходе 

конгресса, а также выработанные в 

его рамках рекомендации станут но-

вым шагом на пути ее осуществления. 

Начальник УГИБДД МВД по Рес-

публике Татарстан Р. Н. Минниханов 

выступил с докладом «Проблемы пра-

воприменительной практики в обла-

сти безопасности дорожного движе-

ния». В начале своего выступления 

докладчик напомнил, что с 1 июля 

2012 г. введена в действие новая редак-

ция статьи 27.13 Кодекса Российской 

Федерации об административных 

правонарушениях, регулирующей 

вопросы задержания транспортных 

средств, помещения их на спецсто-

янки и последующего хранения до 

установления причины задержания. 

Ключевым в данном случае являет-

ся термин «причины задержания». 

Действующее законодательство его, 

к сожалению, не раскрывает. Соот-

ветственно, вопросы собственности 

в обществе ставятся выше вопросов 

безопасности, и институт задержа-

ния превращен в профанацию, спо-

собствуя лишь кратковременному 

отстранению водителя от управле-

ния транспортным средством. Таким 

образом, например, водитель, задер-

жанный за езду в нетрезвом состоя-

нии, через какое-то время опять мо-

жет оказаться за рулем.

Существуют также разночтения 

в терминах «автоматическая фик-

сация» и «автоматический режим». 

Органы судебной власти на сегод-

няшний день не ответили на вопрос, 

можно ли автоматически привлекать 

к ответственности собственника 

транспортного средства, в том чис-

ле в случае, когда правонарушение 

зафиксировано не прибором Госав-

тоинспекции, а, например, видеоре-

гистратором, установленным в проез-

жающей автомашине. Мнения на этот 

счет высказываются прямо противо-

положные. Некоторые считают, что 

автоматическая фиксация важна сама 

по себе, другие — что это всего лишь 

одно из средств доказывания. 

Как отметил докладчик, система 

видеофиксации активно внедрялась 

в течение четырех лет. Однако дан-

ное техническое средство далеко не 

всегда приносит пользу, особенно за 

пределами городских территорий. По 

мнению Р. Н. Минниханова, система 

видеофиксации в настоящее время 

эффективно работает только в горо-

дах. Вне городских территорий нали-

чие приборов видеофиксации легко 

выявляется и нарушители избегают 

ответственности. 

Кроме того, для обеспечения без-

опасности пешеходов в городах ско-

училищах, а также подготовку соот-

ветствующих специалистов». Соглас-

но закону привитие детям навыков 

безопасного поведения на дорогах 

должно начинаться в дошкольных уч-

реждениях с полуторагодичного воз-

раста.

Во многих средних общеобразова-

тельных школах ученики 1–7-х клас-

сов изучают основы безопасности 

жизнедеятельности. В рамках данно-

го курса определенные часы отводят-

ся и на изучение правил безопасного 

поведения на дорогах. На весь курс 

выделяется около 17 часов в год. Без-

условно, для подробного изучения 

правил безопасного поведения на до-

рогах этого недостаточно. К тому же, 

как отметила докладчик, далеко не 

везде преподавание осуществляется 

на должном уровне, с привлечени-

ем представителей Госавтоинспек-

ции, обеспечением соответствующей 

учебно-методической литературой, 

наглядными пособиями. В данном 

направлении необходимо проводить 

методическую работу, нацеленную на 

улучшение ситуации.

Как отметила З. С. Раджабова, мяг-

кость административного законода-

тельства республики ведет к низкой 

эффективности проводимых профи-

лактических мероприятий и массо-

вому нарушению правил дорожного 

движения со стороны его участников. 

Штрафные санкции за отдельные на-

рушения ПДД, установленные Кодек-

сом Республики Таджикистан об ад-

министративных правонарушениях, 

не соответствуют их тяжести. Поэто-

му за последние пять лет в целях уже-

сточения мер воздействия на наруши-

телей правил дорожного движения в 

Кодекс Республики Таджикистан об 

административных правонарушени-

ях внесен ряд изменений и дополне-

ний. 

С учетом сложившейся ситуации 

Правительством республики разра-

ботан проект нового Кодекса об ад-

министративных правонарушениях, 

который в настоящее время нахо-

дится на рассмотрении в парламен-

те. Обсуждается вопрос о разработке 

новой редакции закона «О дорожном 

движении». Принятый по инициати-

ве Президента республики в 2011 г. 

закон «Об ответственности родите-

лей за обучение и воспитание детей» 

также призван способствовать реше-

нию данной проблемы. Важно, чтобы 

родители были примером для детей в 

соблюдении правил дорожного дви-

жения.

Как отметила докладчик, после 

принятия указанных основополагаю-

щих документов возникнет необходи-

мость пересмотра всей нормативно-

правовой базы в области дорожного 

движения, в том числе ведомствен-

ной. З. С. Раджабова выразила надеж-

ду, что это повысит эффективность 

работы по обеспечению безопасности 

на дорогах.

В данную деятельность вовлечены и 

общественные организации. Так, на-

пример, с участием детей в республике 

проводятся слеты юных инспекторов 

дорожного движения. За последние 

пять лет отряд юных инспекторов до-

рожного движения из Таджикистана 

принял участие во всех межгосудар-

ственных слетах ЮИД, проведенных 

в Российской Федерации (Краснодар-

ский край — 2009 г., Калининград — 

2011 г., Владивосток — 2012 г.) и Рес-

публике Казахстан (Актау — 2008 г., 

Усть-Каменогорск — 2009 г., Шим-

кент — 2010 г.), показывая хорошие 

теоретические и практические зна-
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движения. Деятельность ЕЭК ООН 

на региональном и международном 

уровнях». Докладчик проинфор-

мировала, что Европейская эконо-

мическая комиссия — одна из пяти 

региональных комиссий ООН, в ко-

торую входят 56 государств-членов, в 

том числе страны Кавказа и Средней 

Азии. Данная комиссия была создана 

вскоре после окончания Второй ми-

ровой вой ны в целях восстановления 

и последующего развития экономики 

стран Европы. 

Сегодня стоит другая задача, за-

ключающаяся в укреплении эконо-

мических связей внутри Европы и в 

мире в целом. Все решения в области 

транспорта принимаются Комитетом 

по внутреннему транспорту. Это ос-

новная площадка для сотрудничества 

в данной области. Главные направле-

ния работы — развитие международ-

ных перевозок, обеспечение их безо-

пасности, в том числе экологической. 

Комитет осуществляет деятельность в 

сфере нормативного регулирования, 

оказывает техническое содействие, 

проводит экспертно-аналитическую 

работу. В состав Комитета входят экс-

перты, представители хозяйствую-

щих субъектов, неправительственных 

организаций. Работа ведется на осно-

ве консенсуса. 

За все время своего существования 

Комитет принял 57 договорных доку-

ментов. Как правило, это юридически 

обязательные документы, состоящие 

из основного текста и приложений к 

нему. Резолюции и рекомендации Ко-

митета открыты для присоединения 

третьих стран, и большое число таких 

государств являются их участника-

ми. Депозитарием выступает Гене-

ральный секретарь ООН. Чтобы стать 

участником документа, достаточно 

направить заявление депозитарию. 

Никаких специальных процедур при-

соединения не предусмотрено.  

Обеспечение безопасности на до-

рогах в европейском регионе требует 

значительных затрат. От 1,5% до 2,5% 

ВВП европейских стран уходит на 

обеспечение дорожной безопасности. 

В целом уровень смертности в резуль-

тате ДТП снижается, хотя в отдельных 

странах он растет. Возможно, тенден-

ция к уменьшению объясняется за-

медлением экономического роста, в 

связи с чем население стало меньше 

пользоваться автодорогами. Однако, 

как бы то ни было, Европейская эко-

номическая комиссия осуществляет 

огромный объем работы в области 

обеспечения дорожной безопасно-

сти. Серьезное внимание уделяется 

инфраструктуре, роли человеческого 

фактора, становящегося причиной 

до 80% всех ДТП. Существует даже 

специальная рабочая группа, занима-

ющаяся данным вопросом. По сути, 

ЕЭК ООН является мировым лиде-

ром в области обеспечения дорожной 

безопасности.

В числе конвенций, посвященных 

вопросам обеспечения безопасности 

на дорогах, докладчик в первую оче-

редь упомянула Венскую конвенцию 

о дорожном движении, предусмат-

ривающую развитие автодорожного 

транспорта, перевозок и туризма пу-

тем введения норм и правил, единых 

для всех пользователей, а также уни-

фикации требований, касающихся 

выдачи соответствующих докумен-

тов, прежде всего водительских удо-

стоверений. 

Существует также ряд документов, 

закрепляющих единые технические 

требования к строительству автодо-

рожной инфраструктуры. В настоя-

рость передвижения должна состав-

лять не более 50 км/ч. Докладчик 

предложил внести соответствующие 

изменения в Кодекс об администра-

тивных правонарушениях. 

В рамках внедрения интеллекту-

альных транспортных систем и вве-

дения адаптивной системы управле-

ния дорожным движением следует 

рассмотреть и вопрос о выделении 

отдельных полос для движения обще-

ственного транспорта. В настоящее 

время данная идея крайне актуальна, 

особенно для крупных городов. 

Докладчик также отметил, что сей-

час, к сожалению, в России не суще-

ствует современной и эффективной 

системы весового контроля транс-

портных средств. Сегодня эти функ-

ции распределены между различны-

ми ведомствами, выдвигаются разные 

законодательные инициативы, что, 

безусловно, не способствует норма-

лизации ситуации в данной сфере. 

По мнению Р. Н. Минниханова, такая 

деятельность должна осуществляться 

под эгидой Госавтоинспекции.

Вице-президент — начальник Де-

партамента безопасности движения 

ОАО «Российские железные дороги» 

А. Г. Тишанин выступил с докладом 

«Формирование гарантий безопасно-

сти на железнодорожных переездах». 
Докладчик отметил, что проблема 

обеспечения безопасности дорожного 

движения взаимосвязана с обеспече-

нием безопасности железнодорож-

ных переездов, поскольку автодороги 

очень часто пересекаются с железны-

ми дорогами. В общей сложности в 

России насчитывается 11 114 железно-

дорожных переездов. При этом толь-

ко 21% из них имеют шлагбаум и лишь 

16% оснащены так называемыми 

устройствами заграждения переезда. 

В таких условиях уровень аварий-

ности остается высоким. Так, в 2011 г. 

на переездах произошло 228 аварий, 

49 человек погибли. В 2012 г. показа-

тель аварийности увеличился на 5%. 

За восемь месяцев 2012 г. произошло 

177 столкновений пассажирских по-

ездов с автотранспортными сред-

ствами. 

По мнению А. Г. Тишанина, необ-

ходимо ужесточать законодательство. 

В настоящее время штраф за пере-

сечение переезда на запрещающий 

сигнал светофора составляет 500 руб. 

Также предусмотрено лишение прав 

на срок от трех до шести месяцев.

По инициативе ОАО «РЖД» 30 пе-

реездов были оборудованы серти-

фицированными средствами видео-

наблюдения, регистрирующими 

нарушения. Однако пока данные 

средства не являются легитимным 

инструментом для доказательств на-

рушений. Необходимо узаконить ис-

пользование подобного оборудования 

и определить ведомство, ответствен-

ное за его внедрение.

Как считает докладчик, проблему 

аварийности на переездах можно ре-

шить только с помощью строитель-

ства туннелей либо путепроводов. 

В 2011 г. было построено всего восемь 

путепроводов, что, безусловно, край-

не мало. Для активизации данного 

процесса необходимо участие обще-

ственных организаций, автодорож-

ных предприятий, представителей 

государственных органов исполни-

тельной власти. 

М.-С. Фовэ, региональный совет-

ник Европейской экономической ко-

миссии ООН (ЕЭК ООН), выступила 

с докладом «Перспективы совершен-

ствования международных правовых 

инструментов в области дорожного 
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гибли более 32 тыс. человек и свыше 

166 тыс. получили увечья. 

Пик аварийности был зареги-

стрирован в 2007 г., когда по уровню 

смертности в дорожно-транспортных 

происшествиях на 100 тыс. населения 

Казахстан имел самые высокие по-

казатели в европейском регионе ВОЗ. 

В последующие годы (2008–2011 гг.) 

в результате принятых мер в респуб-

лике наблюдалась устойчивая тенден-

ция к уменьшению количества ДТП, 

числа погибших и травмированных 

людей. За этот период смертность в 

дорожных авариях сократилась более 

чем в 1,6 раза. 

Безусловно, решающую роль в 

снижении аварийности на автомо-

бильном транспорте сыграли меры, 

направленные на усиление ответ-

ственности за нарушение правил до-

рожного движения. Действующим 

национальным законодательством за 

грубые нарушения правил дорожного 

движения предусмотрено наказание 

в виде лишения права управления 

транспортными средствами сроком 

до 10 лет и административного ареста 

до 15 суток. Максимальные штрафы 

для физических лиц составляют не 

менее 1 тыс. долл. США, а для юри-

дических лиц доходят до 22 тыс. долл. 

США.

Однако, по словам докладчика, в 

настоящее время становится очевид-

но, что при постоянном росте авто-

мобилизации населения, загружен-

ности автомобильных дорог добиться 

дальнейшего снижения аварийности 

только с помощью административ-

ных мер не удастся. Об этом свиде-

тельствует и международный опыт, и 

статистика 2012 г. Необходима модер-

низация государственной системы 

обеспечения безопасности дорожного 

движения, которая предполагает пре-

жде всего кардинальные изменения в 

системе нормативно-правового регу-

лирования общественных отношений 

в данной области.

Как отметил докладчик, за 20 с 

лишним лет, прошедших после об-

ретения Казахстаном суверенитета, 

проделана большая работа по соз-

данию нормативно-правовой базы 

обес печения безопасности дорожного 

движения. Положения, составляю-

щие основу государственного регули-

рования в данной сфере, закреплены 

в законе «О безопасности дорожного 

движения», принятом в 1996 г. Во-

просы безопасности автомобильных 

дорог отражены в законе «Об автомо-

бильных дорогах», принятом в 2001 г., 

безопасности автомобильных пере-

возок пассажиров и грузов — в зако-

не «Об автомобильном транспорте», 

принятом в 2003 г. В уголовном и ад-

министративном законодательстве 

регламентированы вопросы ответ-

ственности за правонарушения в сфе-

ре дорожного движения.

Проводится последовательная ра-

бота по приведению законодатель-

ства в соответствие с международ-

ными нормами в сфере дорожного 

движения. За последние несколько 

лет в Рес публике Казахстан подго-

товлено и принято восемь законов, 

направленных на ратификацию ос-

новополагающих международных 

договоров и соглашений в данной об-

ласти, таких как Венская конвенция 

о дорожном движении, Венская кон-

венция о дорожных знаках и сигна-

лах, Соглашение о принятии едино-

образных технических предписаний 

для колесных транспортных средств, 

предметов оборудования и частей, ко-

торые могут быть установлены и/или 

щее время сеть автодорог категории 

«Е» развивается по двум основным 

направлениям: европейскому и евро-

азиатскому, в реализации которого 

активно участвует Россия. Отдель-

ной проблемой является обеспечение 

безопасности автотранспорта. Она 

включает в себя такие аспекты, как 

обеспечение активной и пассивной 

безопасности и др. По мнению до-

кладчика, крайне важно унифици-

ровать требования в данной сфере. 

Этой тематике посвящен представи-

тельный форум, который проводится 

трижды в год. На нем обсуждается 

широкий круг вопросов, касающихся 

обеспечения безопасности на авто-

транспорте. 

Также действует ряд межправи-

тельственных соглашений, регламен-

тирующих перевозку опасных грузов. 

Данные соглашения затрагивают та-

кие вопросы, как правила упаковки, 

маркировки и погрузки, обучение 

водителей безопасным навыкам об-

ращения с опасными грузами. Дей-

ствует система взаимопризнания 

свидетельств, что обеспечивает бес-

препятственное перемещение грузов. 

Все правила и требования полностью 

согласованы с правилами перевозки 

другими видами транспорта — воз-

душным, морским и речным. Без-

условно, данные международные 

соглашения вполне пригодны для 

формирования национального зако-

нодательства.

Помимо этих документов суще-

ствуют нормы, регулирующие ус-

ловия труда профессиональных 

водителей, картотека учета право-

нарушений, единая система страхо-

вания автотранспорта (так называе-

мая зеленая карта), в которую входит 

46 государств.

При необходимости, прежде всего 

в случае нехватки средств, оказыва-

ется техническое содействие, ведется 

мониторинг выполнения конвенций. 

Проводится разъяснительная работа, 

обобщается и распространяется пере-

довой опыт, осуществляется сотруд-

ничество с общественными органи-

зациями, в том числе молодежными. 

Как подчеркнула М.-С. Фовэ, обеспе-

чение дорожной безопасности — это 

целый комплекс решений и меропри-

ятий и, каких бы затрат они не требо-

вали, человеческая жизнь неизмери-

мо дороже.

В заключение докладчик высказала 

пожелание, чтобы Россия присоеди-

нилась ко Второй глобальной неделе 

безопасности дорожного движения 

ООН, проведение которой назначено 

на 6–12 мая 2013 г. 

Начальник управления организа-

ционно-профилактической работы 

и контроля Комитета дорожной по-

лиции МВД Республики Казахстан 

А. А. Кениспаев выступил с докла-

дом «Совершенствование законо-

дательства Республики Казахстан в 

сфере обеспечения безопасности до-

рожного движения». Докладчик от-

метил, что в современных условиях 

безопасность дорожного движения 

является одним из важнейших фак-

торов обес печения социальной ста-

бильности в обществе, определяет 

качество жизни населения и отража-

ет степень развитости государства. 

Дорожно-транспортный травматизм 

в современных масштабах является 

угрозой национальной безопасно-

сти. В наибольшей степени это свя-

зано с его негативным влиянием на 

демографический потенциал. Только 

за последние 10 лет на дорогах Казах-

стана в автомобильных авариях по-
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жества есть опыт взаимного сотруд-

ничества в рамках происходящих 

интеграционных процессов. Разрабо-

тан единый Таможенный кодекс, осу-

ществляется унификация требова-

ний в сфере безопасности дорожного 

движения. В свете данных процессов 

актуальна разработка модельного за-

кона «О дорожном движении».

Директор департамента по чрез-

вычайным ситуациям Центрального 

аппарата Российского Красного Кре-

ста, координатор Проекта Россий-

ского Красного Креста по адвокации 

безопасности дорожного движения 

Л. В. Чибисенкова выступила с до-

кладом «Адвокативная программа 

Российского Красного Креста по 

улучшению российского законода-

тельства в отношении ремней без-

опасности и детских удерживающих 

устройств». Докладчик отметила, что 

Красный Крест берет на себя значи-

тельную часть работы в рамках Де-

сятилетия действий по обеспечению 

безопасности дорожного движения 

и осуществляет сотрудничество с го-

сударственными организациями и 

другими партнерами с целью повы-

сить уровень защищенности граждан 

от дорожно-транспортных происше-

ствий и их последствий.

Основной проблемой в сфере до-

рожной безопасности является расту-

щее количество погибших (в 2011 г. в 

ДТП погибло 128 тыс. человек) и тя-

желораненых. Данная ситуация не 

только причиняет страдания родным 

и близким погибших, но и наносит 

большой экономический ущерб, по-

нижая уровень жизни населения. 

Российский Красный Крест не может 

оставаться в стороне и не принять 

участие в деятельности по уменьше-

нию последствий данного гуманитар-

ного кризиса в условиях повсеместно 

растущей моторизации.

В марте 2010 г. Генеральная Ассамб-

лея ООН приняла резолюцию 64/255 

«Повышение безопасности дорожно-

го движения во всем мире», в которой 

2011–2020 гг. объявлены Десятилети-

ем действий по обеспечению безопас-

ности дорожного движения. Пара-

граф 11 Резолюции ООН гласит, что 

национальные общества Красного 

Креста  и Красного Полумесяца в ка-

честве помощников органов государ-

ственной власти обязаны заниматься 

проблемой обеспечения безопасности 

дорожного движения во благо всех его 

участников.

Рамочный план действий Красно-

го Креста и Красного Полумесяца и 

Декларация о намерениях в области 

безопасности дорожного движения, 

принятые на 19-й сессии Генеральной 

Ассамблеи ООН и на 31-й Междуна-

родной конференции Красного Кре-

ста и Красного Полумесяца, обозна-

чили важный этап на пути решения 

проблемы обеспечения дорожной без-

опасности в мире. К февралю 2012 г. 

35 национальных обществ, включая 

Российский Красный Крест, подпи-

сали упомянутую декларацию.

Подписание Российским Красным 

Крестом Декларации о намерениях 

в области безопасности дорожного 

движения стало отправной точкой 

для начала и продолжения диалога 

по вопросам безопасности дорожного 

движения с государственными мини-

стерствами и ведомствами, а также 

бизнес-сообществом и общественны-

ми организациями.

При поддержке со стороны Гло-

бального партнерства по безопас-

ности дорожного движения и через 

участие в программе «Безопасность 

использованы на колесных транс-

портных средствах, и об условиях 

взаимного признания официальных 

утверждений, выдаваемых на осно-

ве этих предписаний, Соглашение 

о принятии единообразных усло-

вий для периодических технических 

осмотров колесных транспортных 

средств и о взаимном признании та-

ких осмотров. В качестве подзакон-

ных актов действуют Правила дорож-

ного движения, Правила пользования 

автомобильными дорогами на терри-

тории Республики Казахстан, Прави-

ла проезда автотранспортных средств 

по территории Республики Казахстан 

и выдачи разрешительных докумен-

тов и другие акты Правительства.

Тем не менее, несмотря на большое 

количество принятых нормативных 

правовых актов, изучение правопри-

менительной практики показывает 

их несогласованность и несовершен-

ство. Поэтому важным направлением 

работы является подготовка нового 

основополагающего законодательно-

го акта в сфере дорожного движения, 

который в полной мере соответство-

вал бы современным реалиям. 

Важность разработки законопроек-

та обусловливается необходи мостью 

регулирования на законодательном 

уровне прав и обязанностей участни-

ков дорожного движения, консоли-

дации норм права в сфере дорожного 

движения, улучшения координации 

деятельности органов исполнитель-

ной власти на общегосударственном и 

местном уровнях в сфере обеспечения 

безопасности дорожного движения, 

урегулирования правовых пробелов 

и введения новых правил поведения, 

обеспечивающих эффективную ор-

ганизацию дорожного движения и 

повышение его безопасности, инкор-

порации норм международных дого-

воров, участниками которых является 

Республика Казахстан. В ближайшее 

время планируется внести законопро-

ект на рассмотрение в Правительство, 

а затем в Парламент. Разработчики 

законопроекта постарались избежать 

отсылочных норм, в нем в основном 

содержатся положения прямого дей-

ствия. Введены новые инструменты 

обеспечения безопасности дорожного 

движения. В частности, предусмотре-

но введение системы оценки рисков 

в области дорожной безопасности, ее 

независимого аудита. Также предпо-

лагается введение водительских удо-

стоверений нового образца по семи 

категориям и шести подкатегориям. 

Таким образом будет урегулирован 

вопрос, связанный с эксплуатацией 

скутеров, мопедов и других подобных 

им транспортных средств, которые 

будут подлежать регистрации в орга-

нах дорожной полиции.

В целом предполагается, что но-

вый закон станет фундаментом всех 

законодательных, подзаконных и от-

раслевых нормативных актов в сфере 

обеспечения безопасности дорожно-

го движения. Данная система, осно-

ванная на принципах и положениях 

Конституции Республики Казахстан, 

требованиях международных кон-

венций и соглашений, будет способ-

ствовать обеспечению эффективно-

го, безопасного функционирования 

дорожно-транспортного комплекса, 

защите интересов личности, обще-

ства и государства в сфере дорожного 

движения.

В заключение докладчик отметил, 

что Межпарламентской Ассамблее 

СНГ следует рассмотреть вопрос о 

разработке модельного закона «О до-

рожном движении». У стран Содру-
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тельстве, а также недостатки право-

применения в этой сфере очевидны. 

Данные исследования, проведен-

ного ГИБДД, свидетельствуют, что 

детские автокресла имеются только у 

50% родителей детей младше 12 лет, 

причем в столице доля владельцев 

данного приспособления значитель-

но больше — 71%. Больше трети ро-

дителей, участвовавших в общерос-

сийском опросе, даже не планируют 

его покупать. Родители осознанно 

рискуют жизнью детей, пренебрегая 

средствами защиты. 

При поддержке общественности 

Российский Красный Крест намерен 

формировать общественное мнение и 

рекомендовать внесение изменений в 

законодательство в части конкретиза-

ции некоторых правил, касающихся 

использования ремней безопасности 

и детских удерживающих устройств, 

и ужесточения наказания за их не-

соблюдение. Российский Красный 

Крест рассматривает информацион-

но-пропагандистскую работу в ка-

честве основного направления своей 

деятельности. Необходимо изменить 

мотивацию водителей и пассажиров в 

сторону максимального обеспечения 

безопасности.

Российский Красный Крест вы-

ступает против безнаказанности и 

правового нигилизма, а также за про-

свещение общественности и распро-

странение знаний о необходимости и 

правильном использовании средств 

безопасности.

И. А. Коровкин, исполнительный 

директор НП «Объединение авто-

производителей России», представил 

доклад «Нормативно-правовое обес-

печение безопасности дорожного 

движения в условиях членства России 

в ВТО»*. Как отметил докладчик, в 

настоящее время технический регла-

мент Российской Федерации «О без-

опасности колесных транспортных 

средств» и технический регламент 

ЕврАзЭС «О безопасности колесных 

транспортных средств», вводимый в 

действие с 1 января 2015 г. на терри-

тории Беларуси, Казахстана и России, 

практически полностью приведены в 

соответствие с действующими меж-

дународными нормами.

Продолжается работа по согласо-

ванию и гармонизации требований 

к системам «ЭРА-ГЛОНАСС» и eCall 

по техническим параметрам и срокам 

введения в действие, требований по 

утилизации и рециклингу колесных 

транспортных средств, требований к 

качеству бензина и дизельного топ-

лива, применяемых в России и ЕС. 

Осуществляется подготовка соглаше-

ния между Российской Федерацией и 

Европейским Союзом по взаимному 

признанию документов, подтвержда-

ющих соответствие колесных транс-

портных средств и автокомпонентов 

установленным требованиям без-

опасности.

Докладчик высказал ряд пред-

ложений по развитию нормативно-

правового обеспечения безопасно-

сти дорожного движения в условиях 

членства России в ВТО.

По словам докладчика, необхо-

димы:

— гармонизация терминов и опре-

делений с международно признанны-

ми и их равнозначное применение в 

различных законодательных актах, 

связанных с безопасностью дорожно-

го движения;

— внесение в Федеральный закон 

«О техническом регулировании» из-

дорожного движения в 10 странах» 

Российский Красный Крест начал 

осваивать и совершенствовать ин-

формационно-пропаган дистск ие 

методы в области безопасности до-

рожного движения. 15 июня 2012 г. 

стартовал проект по адвокации без-

опасности дорожного движения в 

рамках программы «Безопасность 

дорожного движения в 10 странах». 

Этот аспект программы нацелен на 

активизацию взаимодействия наци-

ональных обществ Красного Креста 

и национальных правительств в це-

лях устранения пробелов и недостат-

ков национального законодательства 

в области безопасности дорожного 

движения, а также усиления влия-

ния на общественное мнение и пове-

дение людей.

Затем Л. В. Чибисенкова коснулась 

проблемы использования детских 

удерживающих устройств. Исследо-

вания их эффективности, проведен-

ные в разных странах, показали, что 

при применении этих устройств в 

случае ДТП более чем на 80% снижа-

ется смертность среди пострадавших 

детей, на 64–80% — число тяжких и 

на 70% — легких телесных поврежде-

ний.

Статистика ГИБДД приводит пе-

чальные цифры: в 2011 г. в Российской 

Федерации в ДТП погибло 944 детей-

пассажиров, получили ранения 8 530 

детей, ехавших вместе с родителями 

в транспортных средствах. Подавля-

ющее большинство детей-пассажи-

ров, пострадавших в ДТП, находи-

лись в салонах легковых автомобилей. 

В каждом девятом случае дорож-

но-транспортных происшествий с 

участием детей-пассажиров детские 

удерживающие устройства не исполь-

зовались. Дети гибли в ситуациях экс-

тренного торможения, столкновений, 

наездов, обгонов. 

К сожалению, в законодательстве 

и Правилах дорожного движения 

не содержится четких требований и 

определений относительно безопас-

ности детей-пассажиров в салонах 

автомобилей, а тем более автобусов. 

Требования к детским автокреслам 

установлены ЕЭК ООН. Националь-

ный стандарт ГОСТ Р 41.44-2005 но-

сит добровольный характер. Детские 

удерживающие устройства не входят в 

Номенклатуру продукции, в отноше-

нии которой законодательными ак-

тами Российской Федерации предус-

мотрена обязательная сертификация. 

Техническая служба по сертифика-

ции отсутствует. При этом, по словам 

докладчика, компактное тканевое 

устройство для перевозки детей на 

практике не позволяет надежно фик-

сировать ребенка. 

По мнению Л. В. Чибисенковой, 

вопрос о наличии детского кресла и 

его качественных характеристиках 

должен подниматься при начисле-

нии страховых выплат и предъявле-

нии исков в суде. В случае отсутствия 

детского кресла в выплатах должно 

быть отказано. В Государственную 

Думу также внесено предложение об 

ужесточении наказания за отсутствие 

автокресла путем увеличения штрафа 

до 2,5–3 тыс. руб.

Российский Красный Крест зани-

мался исследованиями законодатель-

ства Российской Федерации в области 

регулирования применения ремней 

безопасности и детских удерживаю-

щих устройств. Известно, как много 

людей гибнет от неприменения или 

неправильного применения ремней 

безопасности и детских удерживаю-

щих устройств. Пробелы в законода- * Доклад представлен в письменном виде.
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менений, предусматривающих допуск 

уполномоченных органов по сертифи-

кации к деятельности по подтвержде-

нию соответствия в тех случаях, когда 

это подтверждение обязательно;

— внесение изменений в Федераль-

ный закон «О защите прав юридиче-

ских лиц и индивидуальных пред-

принимателей при осуществлении 

государственного контроля (надзора) 

и муниципального контроля» в части 

упрощения процедур и сокращения 

временнP ых затрат;

— внесение изменений в Федераль-

ный закон «О безопасности дорожно-

го движения» в части установления 

требований о снятии с регистрации 

колесных транспортных средств, по-

ступивших в обращение по фальси-

фицированным документам;

— внесение изменений в статьи 352 

и 356 Таможенного кодекса Таможен-

ного союза в части нераспростране-

ния их действия на автотранспортные 

средства, ввозимые для личных нужд, 

в связи с повышенным риском для 

жизни и здоровья граждан, имуще-

ства физических и юридических лиц, 

государственного или муниципаль-

ного имущества и окружающей среды 

при их эксплуатации и запрета выда-

чи паспортов технических средств без 

свидетельств об их соответствии тре-

бованиям технических регламентов. 

Открывая заседание, О. В. Еремеев 

отметил, что в рамках работы «круг-

лого стола» будет обсужден целый 

ряд проблем, разбитых на условные 

блоки. Один из блоков связан с пред-

ложениями по созданию экономиче-

ских стимулов обеспечения безопас-

ности на дорогах. Тема эта широкая, 

затрагивающая множество вопросов, 

начиная от повышения штрафных 

санкций за нарушение ПДД и закан-

чивая стимулированием внедрения 

инновационных технологий в сфере 

организации дорожного движения и 

повышения конструктивной безопас-

ности транспортных средств. 

Также будут представлены различ-

ные подходы к оценке экономическо-

го ущерба вследствие аварийности на 

дорогах, рассмотрены различные на-

правления взаимодействия органов 

государственной власти и негосудар-

ственных организаций, в том числе 

общественных, в сфере планирова-

ния мероприятий, направленных 

на повышение уровня безопасности 

дорожного движения. Одним круп-

ным блоком будет рассмотрена тема, 

связанная с институтом автострахо-

вания и его ролью в повышении без-

опасности на дорогах. 

О. В. Еремеев подчеркнул, что Со-

вет Федерации как соорганизатор 

всех четырех конгрессов в своей дея-

тельности уделяет теме безопасности 

дорожного движения серьезное вни-

мание. Особое значение имеют реко-

мендации, которые вырабатываются 

участниками различных форумов. 

В частности, в ходе работы «кругло-

го стола» «Вопросы обустройства и 

содержания улично-дорожной сети, 

конструкции транспортных средств, 

а также экологической безопасности» 

третьего конгресса «Безопасность 

на дорогах ради безопасности жиз-

ни» (октябрь 2010 г.) была высказана 

идея о необходимости законодатель-

ного закрепления положения о том, 

что современная транспортная по-

литика может строиться только со-

вместно с градостроительной. Это 

даст возможность минимизировать 

отрицательные последствия массо-

вой автомобилизации и ограничения 

пропускной способности дорог. В на-

стоящее время, указал модератор, 

существует масса примеров, когда в 

городах строятся новые микрорайо-

ны, офисные центры и офисные ком-

плексы, не привязанные к дорожной 

инфраструктуре города как таковой. 

ЭКОНОМИЧЕСКИЕ АСПЕКТЫ БЕЗОПАСНОСТИ 
ДОРОЖНОГО ДВИЖЕНИЯ

М о д е р а т о р ы:

О. В. Еремеев  —  заместитель председателя Комитета Со-
  вета Федерации Федерального Собрания 
  Российской Федерации по экономической 
  политике;

П. Б. Бунин  —  президент Российского союза автостра-
  ховщиков.
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с тем чтобы «достучаться» до россий-

ских водителей. П. Б. Бунин отметил 

такие кампании, как «Пассажиры» 

(акцентировала внимание на безопас-

ности пассажиров автотранспорта), 

«Дети-пассажиры» (имевшая целью 

информирование водителей о необхо-

димости использовать автокресла, на 

профессиональном языке — «детские 

удерживающие устройства»). 

Модератор обратил внимание на 

проведенную Правительством Рос-

сии реформу техосмотра. Теперь ор-

ганизации, намеревающиеся предо-

ставить услуги по техосмотру, не 

проходят конкурсных процедур, а на 

основании документов, поданных в 

РСА, получают аккредитацию. За ко-

роткий период, соответственно, чис-

ло структур, осуществляющих техос-

мотр, возросло с 2200 до 3013.

Н. А. Носова, и. о. генерального ди-

ректора ФКУ «Дирекция по управ-

лению федеральной целевой про-

граммой “Повышение безопасности 

дорожного движения в 2006–2012 го-

дах”»,  представила доклад «Об ито-

гах реализации федеральной целевой 

программы “Повышение безопас-

ности дорожного движения в 2006–

2012 годах”. Проблемы и решения». 

Докладчик отметила, что главным 

девизом данного конгресса является 

безопасность жизни, а главным при-

оритетом развития — качество предо-

ставляемых транспортных услуг. Тем 

актуальнее становится использова-

ние опыта повышения безопасности 

дорожного движения в рамках повы-

шения эффективности деятельности 

по обеспечению безопасности дорож-

ного движения (ОБДД). За последние 

годы заложены основы системного 

применения современных технологий 

проектирования, конструирования, 

технико-экономических реализаций 

и внедрения намеченных мероприя-

тий. Все это должно найти свое раз-

витие в предстоящем десятилетии.

К настоящему моменту накоплен 

достаточно большой опыт подобной 

работы. В течение шести лет в рамках 

осуществления федеральной целевой 

программы были сохранены жизни 

более чем 30 тыс. человек. Сама про-

грамма как федеральный системный 

норматив, объединив организацион-

но-технические решения с финанси-

рованием мероприятий, обеспечила 

достаточно эффективные изменения 

менталитета участников дорожного 

движения. 

Анализ эффективности применя-

емых мер по снижению тяжести по-

следствий дорожно-транспортных 

происшествий свидетельствует, что 

достигнутый результат на 35% связан 

с действиями федерального центра, на 

30–35% — с реализацией мероприя-

тий федеральной целевой программы. 

В рамках сложившихся технологиче-

ских подходов резерв не превышает 

30%, что явно недостаточно, если рас-

считывать период до 2020 г.

Согласно Концепции федеральной 

целевой программы, принятой рас-

поряжением Правительства России, 

расчетное число погибших в ДТП 

должно сократиться в 1,25 раза в 

2020 г. по сравнению с 2010 г. Соответ-

ственно, преемственность програм-

мы на период до 2020 г. необходимо 

обеспечить не только на уровне стра-

тегических целей, но и по каждому 

направлению деятельности, исходя из 

принципа преемлемости наносимого 

ущерба. При этом следует понимать, 

что регионы страны имеют разный 

уровень социально-экономического 

развития, в частности транспортной 

Идея участников конгресса 2010 г. 

принесла свои плоды: в Министер-

стве транспорта Российской Фе-

дерации подготовлен проект фе-

дерального закона об организации 

дорожного движения, основной но-

веллой которого является обязатель-

ный учет транспортных факторов при 

осуществлении градостроительного 

планирования. Иными словами, лю-

бые решения по строительству капи-

тальных объектов должны прини-

маться после проработки вопросов о 

присоединении данных объектов к 

транспортной инфраструктуре.

Как указал П. Б. Бунин, Россий-

ский союз автостраховщиков (РСА) 

является традиционным участником 

конгресса «Безопасность на доро-

гах ради безопасности жизни». Далее 

модератор представил краткий ана-

лиз развития рынка обязательного 

страхования автогражданской ответ-

ственности (ОСАГО) и деятельности 

РСА по обеспечению безопасности 

дорожного движения.

ОСАГО — это ключевой элемент 

защиты интересов граждан при дви-

жении на дорогах. В принципе ры-

нок состоялся, он работает с 2003 г. 

Только в 2011 г. страховое возмещение 

получили 2,4 млн человек. На сегод-

няшний день из 47 млн автомобилей 

40 млн застраховано. При этом необ-

ходимо учитывать, что часть машин 

по дорогам не движется.

П. Б. Бунин выразил сожаление, 

что в России пока недостаточно 

успешно работает система «европей-

ского протокола», подразумевающая 

упрощенное оформление ДТП. Дей-

ствует данная система уже два года, 

однако количество аварий, оформля-

емых без привлечения инспекторов 

ГАИ, составляет около 6%, хотя, по 

оценкам страховщиков, можно было 

бы оформлять до 70%. Причиной это-

го, по мнению модератора, является 

недостаточная информированность 

населения. 

Для продвижения системы «евро-

пейского протокола» страховое со-

общество предлагает следующее. При 

условии если автомобиль оснащен 

средствами технической регистра-

ции (ГЛОНАСС, видеорегистратор), 

можно оформлять ОСАГО в пределах 

соответствующего лимита без при-

влечения инспекторов дорожно-пат-

рульной службы. Это должно приве-

сти к уменьшению пробок на дорогах, 

возникающих в том числе и из-за 

того, что водители при мелкой аварии 

ждут инспектора ГАИ.

В настоящее время ведется работа 

над автоматизированной информа-

ционной системой (АИС) ОСАГО, 

оператором которой по закону яв-

ляется Российский союз автостра-

ховщиков. С 1 января 2012 г. система 

должна заработать, она поможет в том 

числе использовать идею включения 

в страховой тариф дополнительного 

коэффициента, связанного с грубой 

ездой.

Как отметил П. Б. Бунин, на рас-

смотрении в Правительстве Россий-

ской Федерации находится проект 

закона об ОСАГО. Основные его по-

зиции — это введение «тарифного 

коридора», расширение числа лиц, 

которые могут получить возмещение, 

изменение системы выплат по ущербу 

жизни (их дифференциация в зави-

симости от тяжести вреда здоровью), 

увеличение лимита по «европротоко-

лу» до 50 тыс. руб. 

Российский союз автостраховщи-

ков регулярно совместно с ГАИ про-

водит пропагандистские кампании, 
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низационно-управленческий подход. 

В связи с этим для декомпозиции це-

лей региональных целевых программ 

в качестве основного критерия вы-

равнивания может быть использован 

уровень социального риска, т. е. число 

погибших на 100 тыс. человек населе-

ния.

Серьезным изменениям подлежит 

механизм реализации программы на 

базе накопленного за прошлый пери-

од опыта в достижении необходимого 

уровня партнерства, во взаимодей-

ствии всех ветвей власти. 

Н. А. Носова отметила, что только 

по истечении шести лет отладился 

механизм передачи материально-тех-

нических ресурсов, которые были 

закуплены в рамках программы, в 

собственность субъектов Российской 

Федерации, т. е. их доведения до ко-

нечного получателя. Кроме того, есть 

единичные случаи, когда материаль-

но-технические ресурсы до настоя-

щего времени не внедрены и не ис-

пользуются по прямому назначению. 

В процессе реализации федераль-

ной программы, 82 региональных, 

свыше 3 тыс. местных целевых про-

грамм по безопасности дорожного 

движения участвуют: 12 субъектов 

управления на федеральном уровне, 

более 1 тыс. — в субъектах Россий-

ской Федерации и свыше 35 тыс. — на 

уровне муниципалитетов, которые 

осуществляют около 130 функций на 

каждом уровне управления, обеспе-

чивают необходимые информацион-

ные потоки. 

Использование новых форм и ме-

ханизмов координации программ 

различного уровня по обеспечению 

безопасности дорожного движения, 

взаимодействия ответственных орга-

нов власти представляет собой допол-

нительные организационно-техниче-

ские ресурсы, призванные повысить 

эффективность системы управле-

ния деятельностью в области ОБДД. 

К числу таких форм и механизмов 

нужно прежде всего, по мнению до-

кладчика, отнести единую модель 

управления программной деятель-

ностью на федеральном, региональ-

ном и местном уровнях, практику 

установления для субъектов Россий-

ской Федерации индивидуальных 

целевых заданий по снижению ава-

рийности, в совокупности обеспечи-

вающих достижение общефедераль-

ной цели. Следует дифференцировать 

подход к участию субъектов Россий-

ской Федерации, муниципалитетов 

в реализации мероприятий програм-

мы, формировании адекватной систе-

мы мониторинга оценки результатив-

ности, эффективности федеральной 

и региональных программ; к внедре-

нию и активному использованию ме-

ханизма участия негосударственных 

организаций в деятельности по обес-

печению безопасности дорожного 

движения. Важно обеспечить адрес-

ность в поддержке субъектов Рос-

сийской Федерации федеральным 

центром и применение актуальной 

финансовой модели реализации но-

вой программы.

По мнению Н. А. Носовой, необ-

ходим ввод более гибкого и эффек-

тивного механизма софинансирова-

ния, который должен быть отработан 

практически для каждого меропри-

ятия программы или группы меро-

приятий и действовать в качестве 

своеобразного катализатора процес-

сов управления деятельностью, непо-

средственно связанной с эффектив-

ностью использования бюджетных 

средств. При этом данный механизм 

инфраструктуры, а также бюджетно-

го финансирования. Поэтому нужно 

обеспечить индивидуальный подход 

к составу и содержанию мероприя-

тий по каждому субъекту Российской 

Федерации на базе заданий целевых 

показателей региональных программ. 

Для этого на новый качественный 

уровень надо будет вывести роль тех-

нико-экономических обоснований 

как отдельных мероприятий, так и 

программы в целом. Следует внедрить 

информационно-аналитические, ин-

формационно-управляющие системы 

поддержки принятия решений, сфор-

мировать вертикаль управления по 

разработке и реализации программ 

разного уровня.

По мнению Н. А. Носовой, в ус-

ловиях высоких темпов автомоби-

лизации страны, когда автопарк за 

десятилетие возрастает минимум на 

50%, а в городах практически удваи-

вается, требуются серьезные усилия 

по обеспечению должной эффектив-

ности процесса самообучения на-

ции, ввода в действие многообразных 

общественных институтов. Основ-

ной тенденцией сегодняшнего дня в 

сфере ОБДД является переход от чи-

сто контрольной деятельности госу-

дарства за соблюдением конкретных 

требований безопасности к регули-

рующим методам. Поэтому в феде-

ральной целевой программе в основу 

планирования и корректировки были 

положены три взаимосвязанных, вза-

имодополняющих, но существенно 

различающихся подхода к решению 

проблемы обеспечения безопасности 

дорожного движения: устранение уз-

ких мест (мероприятия этой группы 

направлены на предупреждение ДТП 

и снижение тяжести их последствий); 

системный подход к планированию 

мероприятий; горизонтальное пла-

нирование мероприятий по обес-

печению безопасности дорожного 

движения, формирующее предел об-

разования го су дар ственно-обще ст-

вен но го управ ления в этой сфере. 

Проведенный экспертный анализ 

действующей федеральной целевой 

программы на период 2006–2012 гг. 

показал: устранение узких мест со-

ставило 54,7% всех принимаемых мер, 

системный подход — 43,7% и горизон-

тальное планирование — всего 1,6%. 

Это является вполне естественным, 

так как программа реализовывалась 

с высокой результативностью, но, 

может быть, недостаточно использо-

вался опыт других стран. Докладчик 

констатировала, что достигнутые 

результаты по транспортным и со-

циальным рискам в три-четыре раза 

превышают допустимые объектив-

ные показатели. Кроме того, согласно 

зарубежным экспертным оценкам, 

только 6% ДТП является неизбежным 

злом, «данью» техническому прогрес-

су, все остальное связано с несовер-

шенством управления процессами в 

данной сфере.

В соответствии с Федеральным за-

коном «О безопасности дорожного 

движения» одним из основных ор-

ганизационно-правовых принципов 

деятельности в сфере обеспечения 

безопасности дорожного движения 

является внедрение программно-це-

левого подхода при решении задач 

профилактики в сфере дорожного 

движения. Вместе с тем приняты из-

менения в данный нормативный до-

кумент в части разграничения пол-

номочий и ответственности между 

государственными органами испол-

нительной власти, что представляет 

собой принципиально новый орга-
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Докладчик предложила участ-

никам заседания оценить прин-

ципиальные отличия в подготовке 

статистических данных в области до-

рожного движения российскими и за-

рубежными специалистами. В связи с 

этим одной из рекомендаций «кругло-

го стола» могло бы стать предложение 

совершенствовать методы статисти-

ческих исследований с учетом между-

народных тенденций.

Серьезное воздействие на времен-

ную методику оказали изменения в 

законодательстве Российской Феде-

рации. Например, ранее в методике 

не отражались затраты на содержа-

ние дорог и дорожной инфраструкту-

ры, хотя нередко при ДТП страдают 

именно элементы дорожной инфра-

структуры. Кроме того, в методике 

не учтено, что с июля 2012 г. в соот-

ветствии с бюджетным законодатель-

ством расходы по организации до-

рожного движения, обеспечению его 

безопасности в качестве обязатель-

ных расходных полномочий внесены 

в бюджетное законодательство субъ-

ектов Российской Федерации и орга-

нов местного самоуправления. 

На сегодняшний день во всех 83 

субъектах Российской Федерации 

сформированы собственные про-

граммы в сфере ОБДД. Использова-

ние специальной методики оценки 

ущерба от ДТП позволит координи-

ровать и обосновывать перед законо-

дательными органами объемы фи-

нансирования указанных программ. 

Кроме того, в России насчитывается 

25 тыс. муниципальных образований, 

и они также нуждаются в соответ-

ствующей методике для обоснования 

своих собственных программ.

Н. В. Крепышева отметила, что 

во временной методике разделены 

показатели прямого и косвенного 

ущерба. Более четкая градация дан-

ных понятий позволила к прямому 

ущербу отнести тот ущерб, кото-

рый подтверждается существую-

щей статистикой. Это обеспечивает 

высокую достоверность данных и 

свое временность получения показа-

телей для расчетов прямого ущерба. 

В научно-исследовательской работе 

много внимания было уделено кос-

венному ущербу, и был сделан вы-

вод о том, что на сегодняшний день 

размытость формулировок данного 

понятия вызывает необходимость 

дополнительных исследований, 

дальнейшего развития статистиче-

ских методов. 

По мнению докладчика, в зару-

бежных методиках оценки ущерба от 

ДТП нематериальный ущерб зани-

мает значительное место. Он харак-

теризует снижение качества жизни 

человека и имеет более чем солидное 

денежное выражение. В настоящее 

время в России компенсации за нема-

териальный ущерб во много раз ниже, 

чем за рубежом. И это неправильно: 

уделяя повышенное внимание вопро-

сам компенсации нематериального, 

морального ущерба, можно предста-

вить реальную картину таких послед-

ствий дорожно-транспортных проис-

шествий. 

В заключение Н. В. Крепышева 

озвучила ряд предложений к проек-

ту резолюции «круглого стола». По 

ее мнению, важно отметить необхо-

димость дальнейшего развития ста-

тистических исследований в сфере 

безопасности дорожного движения 

в целях достижения максимальной 

достоверности получаемых данных. 

Кроме того, следует внедрять соот-

ветствующие образовательные про-

нужно рассматривать как звено син-

хронизации действий по планирова-

нию бюджетов всех уровней в сфере 

ОБДД, привлечению ресурсов бизне-

са и, возможно, отдельных групп на-

селения. Принцип субсидиарности 

как в сфере ответственности, так и в 

решении проблем ОБДД в соответ-

ствии с мировой практикой должен 

быть максимально реализован. 

По мнению докладчика, таким 

путем будет обеспечиваться необ-

ходимое единство действий органов 

власти федерального, регионально-

го и местного уровней при проведе-

нии мероприятий в области ОБДД, а 

также адекватность предлагаемых в 

складывающейся обстановке мер по 

снижению тяжести последствий до-

рожно-транспортных происшествий. 

Данное обстоятельство должно прин-

ципиально отличать программу на 

следующий период, до 2020 г., так как 

при таком подходе станет возможным 

обеспечивать концентрацию финан-

совых и материальных ресурсов на 

проведение мероприятий, полностью 

соответствующих конкретным це-

лям.

Необходимо также изменить ор-

ганизационные подходы к решению 

проблемы обучения различных ка-

тегорий участников движения. Как 

считает Н. А. Носова и ее коллеги, 

следует вернуться к практике соци-

альной реабилитации нарушений 

общественной безопасности в сфере 

дорожного движения, причем за счет 

средств нарушителей правил дорож-

ного движения, виновников ДТП.

Заместитель генерального дирек-

тора по экономическому прогнози-

рованию и экспертизе ФГУП «На-

учно-исследовательский институт 

стандартизации и унификации» 

Н. В. Крепышева в докладе «Оценка 

социально-экономического ущерба 

вследствие аварийности на дорогах» 

отметила сложность методической, 

организационно-правовой оценки 

ущерба от ДТП. Успешная, на взгляд 

докладчика, реализация федераль-

ной целевой программы «Повышение 

безопасности дорожного движения 

в 2006–2012 годах» сопровождалась 

включением в число участников си-

стемы обеспечения безопасности до-

рожного движения субъектов Рос-

сийской Федерации органов местного 

самоуправления. Н. В. Крепышева 

подчеркнула, что специалисты ее 

профиля еще при разработке феде-

ральной и региональных программ 

в качестве важного инструмента их 

осуществления рассматривали чет-

кую координацию мероприятий, 

планируемых на федеральном, регио-

нальном и местном уровнях.

Коллектив НИИ стандартизации 

и унификации при проведении на-

учного исследования по оценке со-

циально-экономического ущерба 

вследствие аварийности на дорогах 

использовал временную методику 

Московского автомобильно-дорож-

ного государственного технического 

университета, усовершенствованную 

собственными силами с использова-

нием международного опыта.

На изменения в методике повлияли 

и передача финансирования право-

охранительных органов на федераль-

ный уровень, и активное (с 2007 г.) 

становление страхового рынка, в 

котором появились свои показате-

ли и затраты. Кроме того, за период с 

2007 г. в органах местного самоуправ-

ления сформировалась своя система 

показателей, что должно учитываться 

в методике.
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Устойчивой положительной тен-

денцией можно считать снижение 

детской смертности на дорогах. Это 

следует отнести отчасти на дей-

ствие государственных программ, 

но, скорее всего, важную роль сы-

грало ответственное поведение ро-

дителей. 

Специфической чертой российских 

дорог докладчик назвал недопустимо 

большую долю пешеходов в общем 

числе жертв ДТП. В развитых стра-

нах в основном гибнут водители — на 

автобанах, скоростных дорогах. Воз-

можно, следует пересмотреть ско-

ростные режимы в городах, потому 

что 50 или 60 км/ч — не такая прин-

ципиальная разница для водителя, а 

для сохранения жизни пешеходов это 

имеет огромное значение.

Серьезные вопросы вызывает ста-

тистика ГИБДД, согласно которой в 

России доля случаев ДТП, связанных 

с алкогольным опьянением водителя, 

немного более 5%, в то время как это 

является причиной 30–40% ДТП в 

развитых странах. С. В. Захаров пред-

положил, что данные скрываются, и 

имеющаяся информация не соответ-

ствует даже результатам ВЦИОМ от-

носительно пьянства за рулем. 

В завершение выступления доклад-

чик отметил, что официальная стати-

стика в отдельных моментах пытает-

ся соответствовать международным 

стандартам, однако в России не осу-

ществляются выборочные исследова-

ния различных аспектов рискованно-

го поведения на дороге. 

Д. А. Прокофьев, вице-президент 

Ленинградской торгово-промыш-

ленной палаты, выступил с докладом 
«Создание экономических стимулов, 

обеспечивающих безопасность на до-

рогах».

В начале докладчик пояснил, что, 

прежде чем обсуждать возможный 

объем инвестиций в обеспечение без-

опасности на дорогах, нужно четко 

определить размер компенсации за 

гибель человека в ДТП.

По имеющимся оценкам, раз-

мер соответствующей компенса-

ции в России должен составлять от 

1 млн 300 тыс. до 3 млн долл. Россияне 

же называют справедливым возмеще-

нием за утраченную жизнь (в случае 

ДТП или какой-либо катастрофы) 

сумму немного более 1 млн руб. 

И пока не будет общего понимания 

того, сколько в действительности 

«стоит» жизнь человека, погибшего в 

ДТП, серьезных изменений в области 

обеспечения безопасности дорожного 

движения не произойдет.

Далее Д. А. Прокофьев обратился 

к зарубежному опыту страхования, 

когда опасное вождение ведет к по-

вышению не только автомобильной 

страховки, но и всех остальных стра-

ховых премий: страхования жизни, 

страхования дома и т. д. Таким обра-

зом, опасное вождение должно стоить 

дорого во всех смыслах.

Продолжая тему, поднятую 

С. В. Захаровым, о недопустимо 

большом числе погибающих на до-

рогах пешеходов, Д. А. Прокофьев 

отметил, что причины данного яв-

ления лежат в градостроительной 

концепции, в рамках которой в те-

чение XX в. построены все города 

бывшего СССР. Во всем мире есть 

хайвеи — скоростные автострады, а 

на городских улицах приоритет от-

дан пешеходам. Российские же ули-

цы представляют собой гибрид хай-

вея и обычной городской улицы. То 

есть ситуация не изменится, пока не 

будет так или иначе решен вопрос об 

граммы для органов государственной 

власти, включенных в систему ОБДД.

С. В. Захаров, заместитель дирек-

тора Института демографии Нацио-

нального исследовательского универ-

ситета «Высшая школа экономики», 

в докладе «Смертность от ДТП на 

фоне смертности от внешних причин 

в России» отметил следующее: для 

того чтобы эффективно бороться за 

снижение смертности и повышение 

продолжительности жизни населе-

ния России, необходимо корректно 

сформулировать проблему смертно-

сти вследствие дорожно-транспорт-

ных происшествий, т. е. рассматри-

вать ее в общем контексте смертности 

от внешних причин. Довольно часто 

наблюдается как недооценка роли по-

терь от дорожно-транспортных про-

исшествий, так и ее переоценка. 

Еще один важный момент — рос-

сийская проблематика должна рас-

сматриваться на фоне международно-

го, в частности европейского, опыта, 

что позволит яснее определить ориен-

тиры и понять имеющиеся проблемы.

С. В. Захаров привел следующие 

данные по преждевременной смерт-

ности от внешних причин: с 1980 г. по 

2010 г. всего погибло 8 млн человек, в 

том числе с 1990 г. по 2010 г. — 6,1 млн, 

и это колоссальные потери. В целом 

по числу умерших от внешних при-

чин (10–11%) в контексте всех смертей 

Россия имеет печальное лидерство 

среди развитых стран мира. Кон-

кретно смертность вследствие ДТП 

в структуре внешних причин смерти 

в России занимает важное — 10%, но 

далеко не определяющее место.

Докладчик коснулся проблем ста-

тистического анализа последствий 

ДТП. Есть и организационные, и ка-

тегориально-структурные вопросы, 

а также стоит задача привести отече-

ственную статистику в соответствие 

с международными стандартами. 

По имеющимся данным, смертность 

вследствие дорожно-транспортных 

происшествий в России немного на-

чала снижаться, нельзя исключать, 

что это следствие реализации соот-

ветствующих государственных про-

грамм. При этом отрыв от других 

стран столь велик, что такие програм-

мы нужно осуществлять несколько 

десятков лет, чтобы выйти на требуе-

мый уровень.

Весьма показательным является 

различие в количестве жертв ДТП, 

рассчитываемом по методикам Рос-

стата и ГИБДД. Пока четкого объяс-

нения этому факту нет, но подобная 

несогласованность представляет це-

лую проблему для сопоставления и 

анализа данных. 

Далее С. В. Захаров проанали-

зировал современные российские 

показатели возрастного коэффи-

циента смертности вследствие до-

рожно-транспортных происшествий 

(в соответствии с исследованиями 

Росстата). Очевидно, что историче-

ский пик роста смертности вслед-

ствие ДТП для лиц среднего возраста 

пройден. В то же время есть нехоро-

шая тенденция роста смертности лиц 

пожилого возраста (от 60 лет). Это в 

основном пешеходы. И нужно иметь 

в виду, что идет старение населения, 

т. е. пожилых людей становится на 

дорогах все больше по объективным 

причинам. 

Таким образом, необходимо кар-

динальное изменение правил поведе-

ния водителей и пешеходов, особенно 

в городской местности и на дорогах 

общего пользования за пределами го-

родов в темное время суток. 
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Весьма перспективной представля-

ется и система автоматического ава-

рийного торможения. В аварийной 

ситуации водители «не дожимают» 

тормоза, что не обеспечивает пре-

дельного торможения, и на помощь 

приходит автоматика, которая пере-

хватывает управление торможением. 

Такие системы предлагают уже мно-

гие производители. Они должны осо-

бо заинтересовать страховщиков. При 

условии применения данной техноло-

гии статистика аварийности показы-

вает весьма существенное снижение 

суммы страховых выплат в связи с 

уменьшением повреждений автомо-

билей, не говоря уже о спасении жиз-

ней при тяжелых авариях.

По мнению И. В. Спирина, глав-

ного научного сотрудника ОАО 

«Научно-исследовательский ин-

ститут автомобильного транспор-

та», представившего доклад «Науч-

но-методические проблемы оценки 

экономического ущерба от ДТП и 

снижения пропускной способно-

сти автомобильных дорог», вопро-

сы оценки экономического ущерба 

от ДТП и пропускной способности 

(с точки зрения не технических, а 

эксплуатационных показателей) 

автомобильных дорог являются 

смежными, тесно взаимосвязанны-

ми. Например, если увеличивать 

скорость движения за счет лучшего 

использования дорог, то автомати-

чески, при прочих равных условиях, 

будут возрастать число ДТП и тя-

жесть их последствий. 

Докладчик отметил, что при со-

вершении ДТП оценивается пре-

жде всего прямой ущерб. Однако 

скрытый ущерб, который распро-

страняется на все общество или на 

отдельные категории лиц, по пред-

варительным оценкам, гораздо серь-

езнее прямого. 

Прямой ущерб — это в первую оче-

редь гибель, ранения людей и нега-

тивные экологические последствия 

(наиболее спорные и трудно поддаю-

щиеся с методической точки зрения 

разработке вопросы), а также повреж-

дения автомобилей и дорожной ин-

фраструктуры, вызывающие необхо-

димость восстановительного ремонта 

или замены утраченного оборудо-

вания (в отношении этих моментов 

главное — достоверные статистиче-

ские данные). 

Как указал И. В. Спирин, в на-

стоящее время нет официально 

утвержденной методики оценки 

экономического ущерба от ДТП. Ис-

пользовавшаяся ранее методика, под-

готовленная Научно-исследователь-

ским институтом автомобильного 

транспорта, прекратила свое действие 

в конце 2005 г., и сегодня ею можно 

руководствоваться только как фа-

культативным документом. Между 

тем опыт работы по этой методике 

показал ее высокую эффективность. 

В частности, методика позволяла 

судьям четко определять размер ком-

пенсаций. 

По мнению докладчика, реаними-

ровать эту методику невозможно, в 

частности потому, что за прошедший 

период экономика существенно из-

менилась, появились новые научные 

знания. И главное — методика не 

была предназначена для прогнозиро-

вания, она использовалась только для 

мониторинга. Сейчас же прогнози-

рование необходимо, для того чтобы 

различные государственные органы, 

общественные институты, граждане, 

юридические лица могли четко опре-

делять свою позицию, свои претен-

изменении градостроительной кон-

цепции. 

Еще одним экономическим сти-

мулом может стать «клеймение» ав-

томобилей, т. е. нанесение на авто-

мобиль предупреждающих знаков о 

предыдущих нарушениях владельца. 

Подобный опыт есть в Канаде, там 

номер автомобиля «привязан» к кон-

кретному человеку, и когда бы он ни 

сел за руль, где бы он ни находился, 

вся история его вождения зашифро-

вана в этом номере. Внедрение чего-

либо подобного в России потребует 

серьезной организационной работы, 

в частности объединения баз страхо-

вых компаний. 

Д. Уорд, генеральный директор 

Фонда Международной автомобиль-

ной федерации, в докладе «Вклад 

Международной программы оценки 

новых автомобилей (Global NCAP) 

в повышение конструктивной без-

опасности транспортных средств» 

обратился к потребительской ин-

формации применительно к автомо-

билям. Всего в мире насчитывается 

девять программ оценки безопасно-

сти новых марок автомобилей. Пер-

вая появилась в 1978 г. в США и стала 

весьма успешной. В 1996 г. подобная 

программа была запущена в Европе 

(Euro NCAP). Смысл этих программ 

состоит в проведении краш-тестов, 

результаты которых публикуются и 

оцениваются по критериям несколь-

ко более строгим, чем предусмотре-

но законом. Публикация материалов 

оказала сильное воздействие на об-

щественное мнение в плане осозна-

ния тяжести последствий дорожно-

транспортных происшествий, а также 

на автомобильную промышленность, 

стимулируя ее к выпуску более без-

опасных автомобилей.

Европейская программа оценки 

новых автомобилей объединяет пять 

государств (Великобритания, Герма-

ния, Испания, Франция, Швеция). 

В реализации программы принимают 

участие органы государственной вла-

сти, общества автолюбителей и стра-

ховые компании, т. е., по сути, речь 

идет о частно-государственном парт-

нерстве. 

Приведя данные о том, что са-

мая посещаемая версия сайта Euro 

NCAP — русскоязычная, Д. Уорд вы-

разил мнение, согласно которому 

России не нужно запускать собствен-

ную программу, а стоит присоеди-

ниться к европейской, тем более что 

Euro NCAP покрывает все простран-

ство Европейского Союза и рынки со-

предельных государств. Россия к тому 

же считается рынком новых автомо-

билей, так же как и рынок ЕС.

Система безопасности современ-

ных автомобилей подразумевает 

использование новых технологий 

электронного контроля устойчиво-

сти (ЭКУ), представляющих собой 

перспективные технологические ре-

шения ухода от аварийных ситуаций. 

В идеале они должны пол ностью 

предотвратить столкновения. Элек-

тронный контроль устойчивости — 

это, по сути, технология против за-

носа, «антиюз», самая экономически 

оправданная со времени появле-

ния ремней безопасности. С начала 

2012 г. данная технология в обяза-

тельном порядке применяется в го-

сударствах Евросоюза, США, Ав-

стралии, Японии и многих других 

странах. По убеждению докладчика, 

подключение России к реализации 

программы оценки новых автомоби-

лей нужно начать с освоения именно 

этой технологии. 
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сейчас даже невозможно понять, ка-

ков общий показатель уменьшения 

числа погибших по региональным 

программам.

Рассматривая вопрос финанси-

рования, докладчик особо отметил, 

что инвестирование расходов на ре-

ализацию действующей федеральной 

целевой программы негативно сказа-

лось на сроках достижения намечен-

ных показателей. При этом следует 

учитывать, что федеральная целевая 

программа на следующий период бу-

дет еще более чувствительной к не-

дофинансированию. По сравнению 

с действующей программой объем 

выделяемых средств увеличивает-

ся почти в два раза (99 млрд против 

54 млрд). В качестве принципиаль-

ного момента А. Ю. Чудинов отме-

тил то, что меняется структура фи-

нансирования. Сейчас это принцип 

70/30 (имеются в виду федеральные 

средства и средства субъектов феде-

рации), а будет 50/50. 

Докладчик ознакомил присутству-

ющих с основными положениями 

концепции новой программы, кото-

рая проходит последние стадии со-

гласования в Правительстве. Намеча-

емые мероприятия программы будут 

носить не антикризисный, «аварий-

ный», а плановый, последовательный 

характер. В 2004 г. число погибших в 

ДТП составило 34 тыс. человек, в рам-

ках новой программы предположи-

тельно удастся снизить данный пока-

затель до 19 тыс. человек. Достижение 

заявленных целей предполагает ком-

плексное воздействие на причины ги-

бели людей в автоавариях. 

Отдельными направлениями рабо-

ты станут предупреждение детского 

травматизма на дорогах и обеспече-

ние жесткого контроля технического 

состояния эксплуатируемых транс-

портных средств.

В настоящее время идет процесс 

окончательного уточнения и согласо-

вания мероприятий новой програм-

мы. Условно можно выделить три 

группы: первая — это мероприятия, 

которые всегда актуальны, эффек-

тивны и востребованы (пропаганда, 

развитие сети пешеходных переходов, 

совершенствование системы оказа-

ния помощи пострадавшим); вторая 

группа — это мероприятия, которые 

в действующей программе присут-

ствуют, но сформулированы нечетко 

(например, создание единых центров 

управления дорожным движением); 

третья группа мероприятий подраз-

умевает использование ГЛОНАСС 

и прочих высокотехнологичных си-

стем).

Принципиально отличным с точки 

зрения управления программой будет 

следующее. Согласно действующему 

законодательству регионы и муни-

ципалитеты вправе самостоятельно 

определять актуальные направления 

работы по обеспечению безопасности 

дорожного движения, планировать 

соответствующие мероприятия и вы-

делять на них средства. Федеральный 

центр влиять на регионы и муници-

палитеты в данном вопросе не может. 

Суть в том, что в федеральную 

целевую программу закладывается 

принцип скоординированной актив-

ности регионов. Каждый год феде-

ральный центр будет устанавливать 

приоритетное направление в сфере 

ОБДД, определять объем средств, 

которые направит на софинансиро-

вание, и формировать требования к 

программам и мероприятиям на реги-

ональном уровне. Регионы, соответ-

ственно, разрабатывают свои заявки, 

зии, отстаивать свои права, опираясь 

на официально утвержденный доку-

мент. 

Главная научная проблема в насто-

ящее время состоит не столько в том, 

чтобы разработать новую методику, 

сколько в том, чтобы обеспечить дей-

ственный механизм ее реализации. 

Кроме того, перед научным сообще-

ством стоят задачи создать информа-

ционно-логическую модель, которая 

содержала бы комплекс параметров, 

связывающих различные явления, 

а также разработать экономические 

механизмы по осуществлению пере-

хода к такой транспортной экономи-

ке, когда издержки относились бы на 

себестоимость транспортных услуг 

(имеется в виду принцип платности 

причиненного ущерба). 

Заместитель директора департа-

мента государственного консалтинга 

ЗАО «Аудиторско-консультационная 

группа “Развитие бизнес-систем” 

(РБС)» А. Ю. Чудинов выступил с до-

кладом «Концепция перспективной 

федеральной целевой программы по 

безопасности дорожного движения». 

А. Ю. Чудинов отметил, что являет-

ся руководителем группы экспертов, 

которая разрабатывала действующую 

федеральную целевую программу 

«Повышение безопасности дорож-

ного движения в 2006–2012 годах» и 

подготовила концепцию соответству-

ющей программы на 2013–2020 гг. 

Кроме того, данная группа экспертов 

формировала пакет документов для 

уже ставшего историческим заседа-

ния Государственного совета 2005 г., 

на котором вопросы безопасности до-

рожного движения впервые вышли на 

государственный уровень. 

Оценивая международный аспект 

реализации федеральной целевой 

программы, докладчик отметил, что 

за последние годы Россия вошла в 

число стран — лидеров по темпам 

сокращения смертности на дорогах, 

существенно опередив практически 

все европейские, азиатские страны, 

США, Австралию и т. д. Но следу-

ет учитывать, что такие же высокие 

темпы снижения смертности наблю-

дались и в других государствах, когда 

они впервые приступили к решению 

вопросов безопасности дорожного 

движения на системном уровне. На-

пример, прошло четыре десятилетия, 

прежде чем Франция достигла имею-

щихся сейчас показателей.

В связи с этим в процессе осущест-

вления федеральной целевой про-

граммы н а следующий период таких 

высоких темпов снижения смерт-

ности Россия уже не достигнет, но и 

подобного уровня социального риска 

тоже не будет. Речь идет о планомер-

ной работе, которая должна вестись 

не одно десятилетие, если Россия хо-

чет равняться на развитые страны.

Обращаясь к региональному 

аспекту, А. Ю. Чудинов отметил, 

что не сразу и с большим трудом, 

но регионы включились в процес-

сы, которые проводились федераль-

ным центром. Так, уже несколько 

лет назад все субъекты федерации 

разработали или привели, хотя бы 

формально, в соответствие с феде-

ральной целевой программой ре-

гиональные целевые программы. 

Поскольку при реализации феде-

ральной программы на следующий 

период одним из принципиально 

новых моментов будет смещение ак-

центов на региональный, даже му-

ниципальный уровень, имеющуюся 

асинхронность действий регионов 

необходимо будет исключить. Так, 
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а также в случае, когда пострадало 

транспортное средство, перевозящее 

экологически опасные грузы, и про-

изошел какой-то выброс в атмосферу. 

В остальных случаях работа специ-

алистов оказывается экономически 

невыгодной. Стоимость професси-

онального оборудования САТ не-

велика — 15 тыс. долл., особенно по 

сравнению с 137,5 млрд долл. потерь 

от ДТП. Статистика погибших вслед-

ствие дорожно-транспортных проис-

шествий в Соединенных Штатах ве-

дется с 1949 г. 

Число транспортных средств в Рос-

сии равно 39 млн единиц, в Соеди-

ненных Штатах — 272 млн, погибшие 

вследствие ДТП в России в 2011 г. со-

ставили примерно 28 тыс. человек, 

в США — 32 тыс. И это притом, что 

население Российской Федерации на-

считывает 145 млн человек, а населе-

ние Соединенных Штатов — 300 млн. 

Таким образом, если оценивать число 

жертв ДТП по количеству погибших 

на душу населения, то в США их в 

два раза меньше, чем в России, а если 

производить расчет исходя из коли-

чества транспортных средств на душу 

населения — в семь раз меньше.

Г. М. Гинзбург отметил, что специ-

алисты Международной ассоциации 

экспертов по реконструкции дорож-

но-транспортного происшествия го-

товы поделиться своим опытом с рос-

сийскими коллегами. 

В. П. Добровольский, директор по 

развитию Государственной транс-

портной лизинговой компании, в до-

кладе «Развитие механизмов лизинга 

для предприятий дорожного хозяй-

ства» отметил, что один из наиболее 

эффективных методов предотвра-

щения ДТП — это содержание авто-

мобильных дорог в нормальном со-

стоянии, развитие дорожной сети, 

системы развязок, поддержание рабо-

ты светофоров и т. д. 

В настоящее время в России боль-

шинство предприятий, которые об-

служивают дороги и занимаются 

ремонтом, — это малые и средние 

предприятия, с износом основных 

средств 50% и более. Соответственно, 

применять какие-либо новые техно-

логии или своевременно обслуживать 

дороги данные структуры, в боль-

шинстве своем, не в состоянии.

Докладчик задался вопросом: 

«Каким же образом финансировать 

обновление основных фондов этих 

предприятий?» В связи с тем что боль-

шинство обслуживающих дорожное 

хозяйство организаций являются му-

ниципальными или государственны-

ми унитарными предприятиями, им 

трудно привлечь финансовые сред-

ства для получения кредита и доста-

точно проблематично купить новую 

технику. Поэтому механизм лизинга, 

реализуемый через государственную 

лизинговую компанию, является в 

большинстве случаев единственным 

выходом из положения.

Что делает государство для того, 

чтобы стимулировать обновление ос-

новных средств со стороны предпри-

ятий дорожной отрасли, и для того, 

чтобы российские дороги содержа-

лись в более или менее приличном 

состоянии? 

Во-первых, с января 2012 г. нача-

ли функционировать региональные 

дорожные фонды, хотя в настоящее 

время рано подводить предваритель-

ные итоги их деятельности. Средний 

размер регионального фонда — от 6 

до 10 млрд руб., в зависимости от бла-

госостояния конкретного региона. 

Соответственно, эти средства через 

затем объявляется конкурс. Те субъ-

екты федерации, которые в наиболь-

шей степени будут соответствовать 

предложенным условиям, получат 

софинансирование своих программ. 

В конце каждого года будут подво-

диться итоги и разрабатываться на-

правления работы на следующий год. 

Кроме того, подчеркнул А. Ю. Чу-

динов, для всех субъектов федерации 

на основе методов математического 

моделирования были разработаны 

целевые задания на каждый год дей-

ствия новой федеральной целевой 

программы (с 2013 г. по 2020 г.), учи-

тывающие региональную специфи-

ку и имеющиеся резервы повышения 

безопасности дорожного движения на 

каждой территории. 

Г. М. Гинзбург, член Международ-

ной ассоциации экспертов по рекон-

струкции дорожно-транспортных 

происшествий (IAARS), представи-

тель экспертной службы «McKinzie 

& Associates» (США), выступил с до-

кладом «Инновационные методы 

экспертных исследований по фактам 

ДТП». IAARS была создана в 1980 г. 

в Соединенных Штатах Америки, в 

г. Нью-Брайтон, штат Миннесота. На 

сегодняшний день организация объе-

диняет 38 штатов, а также Австралию, 

Испанию, Канаду, Сингапур.

Докладчик отметил актуаль-

ность темы экономического ущерба 

от дорожно-транспортных проис-

шествий. Например, в 2011 г. в ре-

зультате ДТП Соединенные Штаты 

Америки потеряли в общей сложно-

сти 137,5 млрд долл. Большая доля 

этих финансовых потерь связана с 

простоями транспортных средств в 

период оформления дорожно-транс-

портных происшествий. В свою оче-

редь вследствие образовавшихся 

пробок резко возрастает вероятность 

возникновения дополнительного 

дорожно-транспортного происше-

ствия, от выхлопов простаивающих 

транспортных средств страдает эко-

логия и т. п. 

Задача экспертов, которые оформ-

ляют дорожно-транспортные проис-

шествия, заключается в том, чтобы 

сделать это максимально быстро и 

освободить полосы для движения. 

В 1991 г. появилась идея создания спе-

циальной команды (от трех до пяти 

человек) САТ (Catastrophic Accident 

Team) для максимально быстрого 

оформления дорожно-транспортного 

происшествия и освобождения по-

лос для движения. В распоряжении 

команды — специальное транспорт-

ное средство, специалисты дежурят 

вблизи наиболее опасных мест, где 

регулярно происходят ДТП. САТ при-

бывает на место происшествия в тече-

ние 15 минут. Если нужно добраться в 

отдаленные районы, то в распоряже-

нии экспертов есть вертолет и четы-

рехместный самолет. 

В состав команды обязательно 

входят супервайзер, фотограф, а так-

же специалист, который занимается 

только фиксацией объектов, отно-

сящихся к дорожно-транспортному 

происшествию (в среднем это от 250 

до 300 объектов). На каждый объект 

уходит от 30 до 45 секунд, т. е. работа 

САТ на месте происшествия занимает 

примерно полтора часа. 

Г. М. Гинзбург подчеркнул, что 

команда выезжает только на следу-

ющие виды дорожно-транспортных 

происшествий: если среди погиб-

ших несколько детей, если в ДТП 

участвовало грузовое транспортное 

средство большой ценности или госу-

дарственное транспортное средство, 
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енты, которые напрямую зависят от 

стажа и возраста водителя: чем ниже 

стаж и меньше возраст водителя, тем, 

соответственно, страховые выплаты 

больше.

Согласно закону «Об обязатель-

ном страховании гражданской от-

ветственности перевозчика за при-

чинение вреда жизни, здоровью, 

имуществу пассажиров и о порядке 

возмещения такого вреда, причинен-

ного при перевозках пассажиров мет-

рополитеном», который вступает в 

силу с 1 января 2013 г., в систему тари-

фикации напрямую заложены такие 

квалифицирующие признаки, как 

обеспечение необходимого уровня 

безопасности и оценка технического 

состояния транспортных средств. 

По мнению В. Ю. Балакиревой, это 

один из первых шагов, когда можно, 

построив методическую базу, оцени-

вать и поведенческую дисциплину 

водителя, и состояние транспортных 

средств, и те нарушения, которые мо-

гут допускаться при использовании 

транспортного средства.

Говорить о том, что сегодня систе-

ма ОСАГО абсолютно эффективна, 

не приходится, потому что коэф-

фициент «бонус-малус» работает в 

основном на понижение страховой 

премии. Страховщики (в погоне за 

клиентом) нередко при нарушении 

правил дорожного движения стра-

хователем без проблем заключают с 

ним договор у других компаний, тем 

самым позволяя страхователям пере-

ходить из компании в компанию. Но 

при всех этих проблемах наиболее 

важным является создание единой 

информационной системы, благодаря 

которой будет доступна вся история 

поведения конкретного водителя на 

дороге. Многолетнее противостояние 

страховщиков созданию такой систе-

мы, по мнению докладчика, является 

признаком неэффективной и некон-

структивной работы на рынке, и нуж-

но учитывать, что без введения еди-

ной международной системы менять 

подходы к тарифам невозможно.

Современное российское законо-

дательство содержит положения, сти-

мулирующие ценовую конкуренцию 

в обязательных видах страхования, 

в частности в сфере обязательно-

го страхования гражданской ответ-

ственности владельцев транспорт-

ных средств. Правительством будет 

рассматриваться законопроект, уста-

навливающий минимальные и мак-

симальные требования к страховым 

тарифам, дающий возможность изме-

нить методики и ввести новые коэф-

фициенты. Однако для этого нужно 

располагать надежными статистиче-

скими данными. 

Как известно, страховщики очень 

активно пользуются методом регресс-

ных требований к виновникам ДТП. 

Регресс распространяется прежде все-

го на тех, кто садится за руль в пьяном 

состоянии, кто не застрахован, кто 

не имеет права на управление транс-

портным средством. Разработчики 

закона об обязательном страховании 

гражданской ответственности пере-

возчика пошли еще дальше, устано-

вив жесткие регрессные требования, 

связанные с нарушением перевозчи-

ками режима труда и отдыха, с управ-

лением транспортным средством при 

нарушении условий эксплуатации 

этого транспортного средства и т. д. 

Как указала В. Ю. Балакирева, лю-

бые штрафные меры используются 

как наказание за уже допущенные 

нарушения. То есть страховой тариф 

не учитывает превентивных мер, ко-

систему подрядов получают предпри-

ятия, которые обслуживают дороги, 

для закупки техники.

Во-вторых, важное значение имеет 

введение долгосрочных контрактов, 

пока на федеральном уровне. Согласно 

этим контрактам предприятие отве-

чает за весь жизненный цикл дороги, 

включая строительство и дальнейшее 

содержание в течение 6–20 лет. Введе-

ние в 2012 г. в России контракта, рас-

считанного на пять с половиной лет, 

является важным стимулом для пред-

приятий, потому что они получают 

долгосрочный источник финансиро-

вания и, соответственно, становятся 

заинтересованными во внедрении 

новых технологий содержания дорог, 

использовании более дорогой, более 

современной техники. 

В. П. Добровольский отметил, что 

указанные проблемы на федераль-

ном уровне решаются достаточно 

активно, а на региональном и муни-

ципальном уровнях остаются опреде-

ленные сложности. Скорее всего, раз-

решению имеющихся проблем будет 

способствовать полноценное начало 

работы в 2013 г. региональных дорож-

ных фондов.

В дискуссии на «круглом столе» 

принял участие заместитель мини-

стра внутренних дел Российской 

Федерации В. Н. Кирьянов. По его 

данным, социально-экономический 

ущерб от дорожно-транспортных 

происшествий составляет 2,5% внут-

реннего валового продукта России.

В целом экономическая состав-

ляющая проблематики обеспечения 

безопасности дорожного движения 

имеет огромное значение. И Прези-

дент, и Председатель Правительства 

ставят задачу по повышению эф-

фективности работы Правительства. 

Соответственно, и эффективность 

работы органов государственной вла-

сти субъекта федерации должна вни-

мательно оцениваться, в том числе с 

точки зрения экономических потерь 

от дорожно-транспортных происше-

ствий. 

Обращаясь к участникам заседа-

ния, В. Н. Кирьянов выразил пожела-

ние, чтобы работа во время заседаний 

«круглых столов» конгресса носила 

более практический характер, с тем 

чтобы конкретные рекомендации 

специалистов можно было реализо-

вать и подвести итоги сделанного за 

год на следующем конгрессе.

Заместитель директора Департа-

мента финансовой политики Мини-

стерства финансов Российской Феде-

рации В. Ю. Балакирева выступила с 

докладом «Роль института автостра-

хования в повышении безопасности 

на дорогах». Докладчик указала, что 

страхование как экономическая кате-

гория может являться для водителей 

непосредственным стимулом к со-

блюдению правил дорожного движе-

ния и иных требований, связанных с 

безопасностью. Одним из самых важ-

ных механизмов, оказывающих эко-

номическое влияние и дисциплини-

рующих водителя, является система 

тарифов.

В настоящее время в сфере обяза-

тельного страхования гражданской 

ответственности владельцев транс-

портных средств система коэффици-

ентов выстроена таким образом, что 

могут учитываться наличие или от-

сутствие допущенных за период дей-

ствия договора страхования дорожно-

транспортных происшествий по вине 

водителя. То есть повышается размер 

страховой премии, работает система 

«бонус-малус». И есть еще коэффици-
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мой по обязательному медицинскому 

страхованию. 

В настоящее время из-под действия 

закона выведены метрополитен (при 

этом закон содержит отдельные по-

ложения, в соответствии с которыми 

метрополитен обязан будет возме-

щать вред потерпевшим) и легковое 

такси (это связано в первую очередь 

с недостаточным развитием норма-

тивной базы, регламентирующей дея-

тельность легкового такси на террито-

рии Российской Федерации). 

Все перевозчики обязаны заклю-

чать договоры страхования сроком на 

один год, единственное исключение 

установлено для внутреннего вод-

ного транспорта. Это связано с тем, 

что период навигации в Российской 

Федерации из-за погодных условий 

достаточно короткий и составляет в 

некоторых регионах в среднем от двух 

до шести месяцев.

Важным нововведением зако-

на стало наделение страховщиков и 

страхователей правом включать по 

взаимному согласию в договор допол-

нительные положения, т. е. стороны 

не ограничены жесткой формой до-

говора.

Согласно закону суммы возмеще-

ний вреда жизни и здоровью уста-

навливаются достаточно большие: 

компенсация в случае гибели че-

ловека должна составлять не менее 

2 млн руб. Более того, страхователю 

предоставляется право заключать 

договор и на большую страховую 

сумму. А если учесть, что эти затра-

ты будут ложиться на себестоимость, 

то те перевозчики, деятельность ко-

торых связана с риском причинения 

значительного вреда, могут дополни-

тельно экономически защитить свой 

бизнес.

Закон предусматривает ряд тради-

ционных исключений из договоров 

страхования: т. е. перевозчики не не-

сут ответственности в случае радиа-

ционного заражения, военных дей-

ствий, террористических актов и т. д. 

С. В. Гусар указала на проблем-

ный вопрос, связанный с реализа-

цией закона и носящий экономиче-

ский характер. На сегодняшний день 

Министерство транспорта не имеет 

нормативной документации, кото-

рая позволила бы оценивать транс-

портные предприятия исходя из ка-

тегорий высокого, среднего и низкого 

уровней. В связи с этим докладчик 

предложила страховому сообществу 

инициировать процесс разработки 

необходимых документов совместно с 

Минтрансом.

С. В. Гусар обратила внимание на 

еще один аспект, связанный со сро-

ками введения в действие закона. 

К сожалению, законодатель не преду-

смотрел временной отсрочки для 

предприятий, полностью или час-

тично финансируемых из бюджета, и 

это вызовет определенные проблемы. 

Предприятия не могли предусмотреть 

в 2012 г. затраты на заключение дого-

воров страхования гражданской от-

ветственности. Следовательно, введе-

ние в 2013 г. закона в действие может 

обернуться для них штрафами.

М. С. Ханжин, руководитель Ассо-

циации по защите прав автострахо-

вателей, предложил рассматривать 

создание единой базы автострахова-

телей как эффективное решение для 

изменения дорожно-транспортной 

ситуации на российских дорогах. По 

мнению докладчика, низкий уровень 

безопасности дорожного движения 

в России в значительной мере явля-

ется следствием не соответствующих 

торые могли бы проводиться. Тем не 

менее важное значение может иметь 

повышение страховых сумм и сумм 

компенсационных выплат. В целом 

система автострахования должна бо-

лее гибко реагировать на процессы, 

происходящие на российских до-

рогах. Это и транспортные пробки, 

и увеличение числа дорогих транс-

портных средств, и многое другое. По 

сути, при реализации регрессивного 

принципа автострахования никогда 

не принималось во внимание, что до-

рожно-транспортные происшествия 

могут быть вызваны плохим состоя-

нием дорог. Таким образом, штрафы 

нужно применять по отношению не 

только к водителям, но и к работни-

кам дорожного хозяйства. 

По мнению докладчика, водителям 

следует предоставить широкий вы-

бор условий страхования и способов 

страхового возмещения, когда стра-

ховая защита не только обеспечива-

ет пострадавших, но и дает гарантии 

водителю. Только тогда можно будет 

штрафовать водителей по регрессив-

ной шкале и применять повышающие 

коэффициенты к страховым тарифам.

С. В. Гусар, вице-президент На-

ционального союза страховщиков 

ответственности, посвятила свое вы-

ступление вопросам реализации Фе-

дерального закона № 67-ФЗ от 14 июня 

2012 г. «Об обязательном страховании 

гражданской ответственности пере-

возчика за причинение вреда жизни, 

здоровью, имуществу пассажиров и 

о порядке возмещения такого вреда, 

причиненного при перевозках пасса-

жиров метрополитеном», вступающе-

го в силу 1 января 2013 г.

Докладчик отметила, что пере-

возчикам придется в весьма сжатые 

сроки заключить договоры страхова-

ния гражданской ответственности. 

В случае если перевозчики этого не 

сделают, они будут привлекаться к 

административной ответственности 

с очень значительными штрафами. 

Эти штрафы фактически доходят до 

1 млн руб., что, безусловно, является 

достаточно существенной суммой, 

особенно для перевозчиков в сфере 

муниципального транспорта.

Однако есть небольшое исклю-

чение. Наличие такого договора не 

будет требоваться тому перевозчику, 

имущественные интересы которого 

застрахованы в соответствии с меж-

дународными договорами Россий-

ской Федерации или в добровольном 

порядке (в том числе в соответствии 

с договорами страхования, заклю-

ченными за пределами России) по 

страховым рискам и со страховы-

ми суммами в размере не менее чем 

указанные в настоящем законе. При 

этом функции по контролю за ис-

полнением закона лежат на госу-

дарственных органах, и фактически 

привлечение к административной 

ответственности будет совершать 

Ространснадзор.

Таким образом, перевозчик будет 

нести ответственность за вред, при-

чиненный жизни и здоровью граж-

дан, чего ранее не было установлено 

на территории Российской Федера-

ции. К тому же с самого начала дей-

ствия закона вводится таблица ком-

пенсационных выплат, совершенно 

не характерная для российского за-

конодательства. До этого при причи-

нении вреда здоровью практически 

всегда речь шла о возмещении затрат 

по фактически понесенным расходам. 

Если человек оплачивал себе лечение, 

страховщик возмещал ему расходы, и 

то если они не покрывались програм-
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реалиям времени положений Кодекса 

Российской Федерации об админи-

стративных правонарушениях. Во-

дители садятся за руль в нетрезвом 

состоянии, не предполагая, что они 

попадут в аварию. Водители дума-

ют, что если их задержит инспектор 

ГИБДД, никакого сурового наказа-

ния не будет.

Не работает и система «бонус-ма-

лус»: гражданин, покупая автомо-

биль и приобретая полисы ОСАГО и 

КАСКО, уверен в том, что, даже если 

он окажется виновником ДТП, стра-

ховая компания покроет и его расхо-

ды, и расходы пострадавшего. В ре-

зультате, как полагает М. С. Ханжин, 

водители начинают ездить беспечно.

В настоящее время ГИБДД зани-

мается формированием центральной 

базы всех правонарушений в области 

дорожного движения. По мнению до-

кладчика, необходимо эту централь-

ную базу интегрировать в уже суще-

ствующую, активно используемую 

страховыми компаниями информа-

ционную базу данных «Спектр».

Создание единой базы позволит, в 

частности, препятствовать страховым 

выплатам по мошенническим схемам, 

что весьма болезненно отражается на 

финансовом благополучии страхов-

щиков. Прежде всего, в «Спектр» сле-

дует вносить информацию не только 

об ОСАГО, но и о убытках по КАСКО 

(угоны, крупный ущерб, особенно 

похищения из салона — самое рас-

пространенное мошенничество).

М. С. Ханжин также поддержал 

предложение партии «Единая Рос-

сия» о пожизненном лишении во-

дительских прав за повторное за-

держание за рулем в нетрезвом виде. 

В августе 2012 г. ГИБДД выступила с 

инициативой о повышении тарифов 

по ОСАГО для нетрезвых водителей. 

Ассоциация по защите прав автостра-

хователей высказала предложение о 

введении уголовной ответственности 

за повторное задержание в нетрезвом 

состоянии, с оговоркой, что мера пре-

сечения будет определяться в зависи-

мости от уровня содержания алкого-

ля в крови. 

Генеральный директор ООО 

«Лаборатория цифрового зрения» 

Л. С. Гуревич выступил с докладом 

«Инновационная система оформ-

ления дорожно-транспортных про-

исшествий». Как отметил доклад-

чик, сложившаяся ситуация в сфере 

безопасности дорожного движения 

диктует  необходимость внедрения 

эффективной системы фиксации 

дорожно-транспортных происше-

ствий. 

Л. С. Гуревич подчеркнул, что, по-

вышая ответственность за наруше-

ние правил дорожного движения, не 

следует забывать о том, что необхо-

димо прежде всего доказать факт на-

рушения. Очевидно, что нередко к 

ответственности привлекается не тот 

человек, который совершил правона-

рушение. Особенно это видно на при-

мере резонансных ДТП. 

В компании, возглавляемой до-

кладчиком, была разработана систе-

ма, которая максимально уменьшает 

роль человеческого фактора при фик-

сации ДТП. Как известно, основным 

доказательством в любых делах о 

ДТП, наряду с показаниями участни-

ков, является схема дорожно-транс-

портного происшествия. Она, как 

правило, составляется не по инструк-

ции, без использования средств изме-

рения. Цифры, которые в ней зафик-

сированы, как показывает практика, 

абсолютно не соответствуют эксперт-

ному заключению. 

Предложенный объективный под-

ход к фиксации дорожно-транспорт-

ного происшествия основывается на 

методах фотограмметрии. На месте 

дорожно-транспортного происше-

ствия делаются фотографии, и затем 

по ним производится измерение. 

Результатом применения данной 

системы является исключение че-

ловеческого фактора из процесса 

фиксации дорожно-транспортного 

происшествия и появление точных 

и объективных схем дорожно-транс-

портного происшествия. Компанией-

разработчиком было предложено вне-

сти изменения в нормативную базу 

с целью урегулирования вопроса об 

использовании данной системы. Про-

ведены ее испытания в экспертно-

криминалистическом центре МВД 

Российской Федерации. 

Преимущество этой системы со-

стоит также в том, что даже если фо-

тографии сделаны с использованием 

любительской фотоаппаратуры, в 

рамках экспертного исследования по 

ним можно провести оценку рассто-

РОЛЬ МОЛОДЕЖНЫХ ИНИЦИАТИВ В РАБОТЕ 
ПО ОБЕСПЕЧЕНИЮ БЕЗОПАСНОСТИ 

ДОРОЖНОГО ДВИЖЕНИЯ

М о д е р а т о р:

C. С. Журова  —  заместитель председателя  Комитета Со-
  вета Федерации Федерального Собрания  
  Российской Федерации по социальной 
  политике.
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ки и молодые люди, но и их родите-

ли, старшее поколение нуждаются в 

нравственном воспитании. 

В отличие от закона, нравственное 

воспитание не предполагает принуж-

дения. О нравственности можно про-

сто говорить, к ней можно призывать 

и, прежде всего, показывать пример 

соответствующего поведения. Если 

родители систематически нарушают 

правила дорожного движения, ре-

бенок с раннего возраста усваивает 

неправильную модель поведения и, 

став взрослым, не задумываясь, сле-

дует ей. Человеку, совершающему 

безнравственные поступки, пересту-

пившему нравственную черту, стано-

вится гораздо проще нарушать закон, 

в том числе и правила дорожного дви-

жения. 

По мнению докладчика, любая 

проблема как государственного, так и 

мирового масштаба сводится не к эко-

номике или политике, а к нравствен-

ности. Чем больше станет людей, сле-

дующих нравственным принципам, 

тем лучше будут соблюдаться законы, 

в том числе и в сфере дорожного дви-

жения. 

Сегодняшняя ситуация на дорогах, 

безобразное поведение как водите-

лей и пешеходов, так и сотрудников 

дорожных служб и автоинспекции, к 

сожалению, является отражением ду-

ховного и нравственного состояния 

общества. Это должно заставить за-

думаться о нравственном воспитании 

не только детей, но и взрослых. 

Председатель Нижегородского 

регионального отделения неком-

мерческого партнерства поддержки 

и реализации социальных проек-

тов «Женщины за безопасный мир» 

И. В. Ванькина в своем выступлении 

коснулась вопроса продвижения мо-

лодежных инициатив в области без-

опасности дорожного движения.

Являясь преподавателем Нижего-

родского института менеджмента и 

бизнеса и занимаясь изучением ин-

струментов продвижения товаров и 

услуг, докладчик сочла целесообраз-

ным несколько переориентировать 

учебную программу. Было принято 

решение в сотрудничестве со студен-

тами Нижегородского государствен-

ного технического университета 

им. Р. Е. Алексеева, обучающимися по 

специальности «Организация и без-

опасность дорожного движения», за-

няться практикой ориентированного 

менеджмента и разрабатывать проек-

ты в ходе обучения.

Первый подобный проект называл-

ся «Молодежь + ПДД = жизнь». В ходе 

акции на оживленных нерегулируе-

мых пешеходных переходах молодые 

волонтеры призывали водителей и 

пешеходов не нарушать правила до-

рожного движения. Более 100 активи-

стов-студентов раздавали водителям 

и пешеходам листовки и флаеры про-

филактической направленности. 

Также было осуществлено несколь-

ко социальных рекламных проектов, 

в том числе при участии молодых ху-

дожников — специалистов по граф-

фити. Благодаря их работам удалось 

значительно увеличить количество 

и масштабы площадей, отведенных 

под социальную рекламу. При этом 

созданные художниками рекламные 

панно выполняют не только про-

пагандистскую, но и эстетическую 

функцию. Благодаря этому данный 

проект получил поддержку жителей 

города. 

Представитель  Ростовской регио-

нальной культурно-оздоровительной 

общественной организации «Здоро-

яния и выстроить примерную схему 

ДТП. 

Как отметил докладчик, в настоя-

щее время большинство молодых спе-

циалистов, занимающихся бизнесом 

в сфере технологий, с недоверием от-

носятся к госконтрактам. Считается, 

что эта сфера в значительной степени 

коррумпирована, много времени от-

нимает процесс согласования, а реа-

лизация связана с многочисленными 

политическими и финансовыми рис-

ками. Однако главным достоинством 

подобных проектов является не при-

быль. Например, если по результатам 

испытаний будет принято решение о 

повсеместном использовании  систе-

мы фиксации ДТП, тысячи людей не 

будут безосновательно привлечены к 

уголовной либо серьезной материаль-

ной ответственности. Таким образом, 

разработка и внедрение данной си-

стемы помогут если не спасти жизни 

людей, поскольку она, безусловно, не 

предотвращает ДТП, то хотя бы избе-

жать серьезных моральных и матери-

альных издержек.  

Наместник Заиконоспасского став-

ропигиального мужского монастыря 

иеромонах Ермоген (Корчуков) высту-

пил с докладом «Основы нравствен-

ного и семейного воспитания молоде-

жи в решении вопросов безопасности 

на дорогах». Докладчик отметил, что 

те меры, которые предлагается при-

нимать для улучшения ситуации на 

дорогах в отношении и автомоби-

листов, и пешеходов, в основном за-

трагивают сферу законодательства и 

частично сферу образования. Однако 

проблеме нравственного воспитания 

по-прежнему уделяется недостаточно 

внимания. Между тем та катастрофи-

ческая  ситуация, которая сложилась 

сегодня на дорогах, усугубляется пре-

жде всего всеобщей безнравствен-

ностью как среди молодежи, так и 

среди взрослого населения.

По мнению докладчика, ситуация 

на дорогах — это определенный срез 

общественных отношений, нагляд-

но демонстрирующий уровень дис-

циплины, а также наличие или от-

сутствие нравственных принципов. 

В настоящее время много говорится о 

развитии технологий, о техническом 

прогрессе, о связанных с этим психо-

логических проблемах, а тема нрав-

ственности уходит на задний план. 

Вместе с тем она является определя-

ющей, поскольку именно наличие 

нравственных принципов делает че-

ловека человеком. 

Основы нравственности заклады-

ваются прежде всего в семье. Ранее 

некоторые элементы нравственного 

воспитания существовали  в школе. 

В настоящее время, к сожалению, в 

школе воспитанию уделяется недо-

статочно внимания. Родители так-

же не всегда готовы взять на себя эту 

функцию. В результате ребенок не 

усваивает элементарные правила дис-

циплины, взаимного уважения, по-

слушания. 

По мнению докладчика, в осно-

ве любого процесса обучения лежит 

христианский принцип смирения. 

Чтобы чему-то научиться, необходи-

мо смиренно признать отсутствие или 

нехватку тех или иных знаний. Труд-

но учить человека, который заранее 

все знает и полностью уверен в своей 

правоте. 

Как отметил иеромонах Ермоген, 

священникам часто приходится об-

щаться с совершенно разными людь-

ми, откровенно обсуждать различные 

темы и с сожалением констатировать 

тот факт, что не только подрост-
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к обучению и воспитанию подраста-

ющего поколения.

Как подчеркнула докладчик, пе-

дагоги, занимающиеся проблемой 

профилактики детского дорожно-

транспортного травматизма, долж-

ны обучать и воспитывать не только 

детей, но и их родителей, поскольку 

часто поведение родителей абсолют-

но не соответствует тому, что дети 

слышат на уроках от преподавателей, 

излагающих правила дорожного дви-

жения. 

Центр, который представляет до-

кладчик, на протяжении многих лет 

занимается проблемой профилакти-

ки детского дорожно-транспортного 

травматизма. Начиная с детского сада 

и заканчивая старшими классами, в 

условиях безопасного образователь-

ного пространства дети обучаются 

правилам поведения на дороге и куль-

туре общения. Становясь студентами, 

ученики продолжают сотрудничество 

с центром. На каждом этапе взросле-

ния дети получают ту сумму знаний, 

которую они могут усвоить. Но задача 

всегда одна и та же — научить ребен-

ка осторожному поведению на дороге, 

привить такие качества, как внима-

тельность и аккуратность, добиться 

того, чтобы, усвоив правила дорожно-

го движения, он не пренебрегал ими. 

В рамках комплексного подхода и с 

опорой на молодежные инициативы в 

центре разработано несколько автор-

ских программ. Данные программы 

прошли апробацию на основе мате-

риальной базы, которой располагает 

центр. На базе центра открыт спе-

циализированный детский сад, где 

в игровой доступной форме посред-

ством сюжетно-ролевых игр, викто-

рин и конкурсов осуществляется об-

учение и воспитание детей. 

В начальной школе, благода-

ря инициативе директора центра 

Т. Ю. Щипковой, появилась возмож-

ность включить уроки ПДД в учеб-

ный план за счет расширения курса 

«Окружающий мир». 

В средней школе работа в основном 

осуществляется в системе дополни-

тельного образования. Т. В. Окань 

ведет курс «Академия светофорных 

наук», в рамках которого ученики 

5–7-х классов занимаются более глу-

боким изучением правил дорожного 

движения, постигают основы первой 

доврачебной помощи, учатся пра-

вильно и безопасно водить велосипед, 

занимаются физическими упраж-

нениями, развивающими глазомер, 

быст роту реакции, скорость, вынос-

ливость.

Но наиболее важным направлени-

ям в обучении ПДД является работа 

со старшеклассниками. Не секрет, 

что в силу своей юношеской само-

уверенности именно эта категория 

детей чаще всего оказывается в числе 

пострадавших в ходе дорожно-транс-

портных происшествий. Они садятся 

за руль скутеров, выезжают на дорогу 

на велосипедах, нередко пренебрегая 

элементарной экипировкой, забы-

вая о правилах дорожного движения. 

В центре проводится большое коли-

чество конкурсов и викторин, ребята 

привлекаются к участию в акциях, 

направленных против нарушителей 

ПДД. Положительным фактором яв-

ляется и то, что дети охотно проявля-

ют инициативу. 

Поэтому, осуществляя комплекс-

ный подход к воспитанию детей и об-

учению их правилам дорожного дви-

жения, педагоги пришли к выводу, 

что очень важно не только самим вы-

двигать идеи, строить планы и искать 

вая планета» А. А. Муравка посвятил 

свое выступление теме мобилиза-

ции ресурсов местного сообщества и 

общественного контроля в вопросах 

улучшения качества дорожного по-

крытия.

А. А. Муравка, будучи руководите-

лем проекта «Город дорог», отметил, 

что в настоящее время отсутствует 

единая система, которая позволя-

ла бы контролировать качество до-

рог. Органы исполнительной власти 

не всегда знают о ситуации в данной 

сфере, сотрудники ГИБДД, в обязан-

ности которых входит в том числе и 

контроль за качеством дорожного по-

крытия, не в состоянии его осущест-

влять. В связи с этим возникла идея 

проекта «Город дорог».

Были проведены переговоры о со-

трудничестве практически со всеми 

автомобильными клубами, молодеж-

ными движениями, государствен-

ными учреждениями. Финальной 

стадией данного проекта является 

строительство либо гоночной трассы, 

либо крупного автодрома, на котором 

можно будет проводить и обучение 

искусству вождения, и различные со-

ревнования.

Однако для реализации данно-

го проекта требуется значительный  

материальный потенциал, а также 

поддержка на федеральном уровне. 

Реализовать подобный проект исклю-

чительно на региональном уровне до-

статочно сложно, тем более что он 

является некоммерческим и не ставит 

целью быстрое получение прибыли. 

Докладчик призвал оказать поддерж-

ку данной инициативе, поскольку она 

будет способствовать  распростране-

нию знаний в области водительского 

мастерства и обеспечения качества 

дорожного покрытия. 

Главный редактор журнала «Твоя 

дорога», член Правительственной ко-

миссии по обеспечению безопасности 

дорожного движения Т. Ю. Щипкова 
в своем кратком выступлении отме-

тила, что позитивного результата в 

области обеспечения безопасности 

дорожного движения можно добить-

ся, только применяя системный под-

ход. Кроме того, необходимо пом-

нить, что превентивные меры более 

эффективны и экономичны, чем де-

ятельность, связанная с ликвидацией 

последствий.

Комплексный подход приводит к 

тому, что не только дети приучаются  

соблюдать правила, уважать друг дру-

га, но и взрослые меняют свое поведе-

ние в лучшую сторону и даже включа-

ются в общественную работу. 

Методист Международного цен-

тра «Безопасный мир» Центра об-

разования № 1240 города Москвы 

Т. В. Окань в начале своего выступле-

ния рассказала, что, являясь препода-

вателем  физкультуры, она уже  давно 

занимается обучением детей прави-

лам дорожного движения. 

Как отметила докладчик, скорость 

движения и плотность транспортных 

потоков на улицах городов и дорогах 

страны быстро возрастают и будут 

прогрессировать в дальнейшем. Жи-

тели такого огромного мегаполиса, 

как Москва, должны понимать, как 

важно и нужно учить детей безопас-

ному поведению на дороге. 

К сожалению, каждый десятый по-

гибший на дороге — ребенок, и это не 

всегда происходит по его вине. Очень 

часто именно по вине взрослых лю-

дей, а нередко и самих родителей, 

дети получают травмы или гибнут. 

В решении этой проблемы особое 

значение имеет комплексный подход 
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в Оренбургской области в ДТП по-

гибло 303 человека, которым не ис-

полнилось 30 лет, 2 688 молодых орен-

буржцев получили травмы различной 

степени тяжести, в том числе и такие, 

которые никогда не позволят им вер-

нуться к прежнему образу жизни. 

И это несмотря на то, что в 2011 г. бла-

годаря планомерной работе сотруд-

ников ГИБДД области в регионе про-

изошло значительное уменьшение 

количества дорожно-транспортных 

происшествий. 

Как отметила докладчик, 303 по-

гибших за год — очень много. Ведь 

это не только трагедия в каждой от-

дельной семье, но и потеря молодого 

трудоспособного населения, не толь-

ко демографическая, но и экономиче-

ская проблема всей России. Согласно 

общероссийской статистике ежегодно 

на дорогах гибнет около 30 тыс. чело-

век. Безусловно, данную ситуацию 

необходимо исправлять.

В связи с этим  активисты обще-

ственной организации «Обеспечение 

безопасности дорожного движения» 

выработали ряд предложений.

Первое — в рамках обучения в ав-

тошколах не менее двух часов посвя-

щать пропаганде культуры поведения 

на дороге. Причем эти занятия необ-

ходимо проводить в конце обучения, 

когда курсант уже имеет представле-

ние о том, что такое вождение в усло-

виях города.

Организацию таких занятий 

должны взять на себя институты 

гражданского общества, в частно-

сти общественные организации. 

ГИБДД — орган, осуществляющий 

контролирующие и карательные 

функции. А общественные органи-

зации — это те структуры, которые 

призваны быть связующим звеном 

между государственной властью и 

обществом. Тем не менее план за-

нятий необходимо составлять со-

вместно с сотрудниками ГИБДД. 

Возможно, следует даже предусмот-

реть сдачу зачета по данной дисцип-

лине для того, чтобы закрепить ма-

териал.

Второе — включить в список обяза-

тельных документов, предъявляемых 

при поступлении в автошколу, справ-

ку из последнего учебного заведения, 

в котором обучался будущий курсант, 

об уровне его социальной адаптиро-

ванности. 

Третье — направлять на повторное 

обучение молодых людей в возрас-

те от 18 лет до 21 года в случае, если 

в течение года по их вине произошло 

более трех ДТП.

Еще одна проблема, которую затро-

нула докладчик, — пьянство на доро-

гах. В последнее время эта тема стала 

очень актуальной. В Оренбургской 

области сотрудники ГИБДД еже-

дневно выявляют от 40 до 60 случаев 

нахождения в нетрезвом состоянии. 

Безусловно, у таких людей риск попа-

дания в ДТП во много раз возрастает. 

Причем такие дорожно-транспорт-

ные происшествия заканчиваются, 

как правило, смертью или инвалид-

ностью как водителя, так и тех лиц, 

которые оказываются в это время на 

дороге.

Общественная организация «Обес-

печение безопасности дорожного 

движения» совместно с сотрудника-

ми ГИБДД области проводит специ-

альные  акции, привлекая к участию в 

них в первую очередь молодых людей 

и курсантов автошкол. 13 сентября 

2012 г. состоялся автопробег «Моло-

дежь за трезвость на дорогах», а также 

митинг, в котором участвовала мо-

пути их реализации, но и обращать 

внимание на предложения учеников, 

поощрять их инициативы. 

Ученица Центра образования 

№ 1240 города Москвы О. Бохина 
рассказала о своем участии в волон-

терском движении, цель которого — 

пропаганда безопасности дорожного 

движения.

По словам О. Бохиной, волонте-

ры осознают всю серьезность и от-

ветственность данного направления. 

Основная работа заключается в про-

паганде безопасности дорожного 

движения, культуры поведения на до-

рогах. Волонтеры активно участвуют 

в организации и работе детских авто-

городков, различных акциях, готовят 

агитбригады, призывают людей со-

блюдать правила дорожного движе-

ния, помогают пожилым людям.

В 2010 г. ребята побывали в Китае, 

где поделились со своими сверстни-

ками опытом в области изучения пра-

вил дорожного движения. 

Ученица Центра образования 

№ 1240 города Москвы А.-М. Талам-
буце продолжила тему, затронутую в 

выступлении О. Бохиной, и расска-

зала об участии в акции «Твоя от-

ветственность — моя безопасность», 

стартовавшей в 2010 г. на Московском 

международном автомобильном са-

лоне и продолжающейся по сей день. 

В рамках акции дети направляют по-

желания водителям и обращаются к 

людям, отвечающим за безопасность 

на дорогах. В детских автогородках 

ребята проводят занятия с малышами 

и их родителями, стараясь передать 

им знания, полученные от педагогов, 

убеждая  в нужности и важности зна-

ния ПДД, их строгого соблюдения, 

а также призывая взрослых со всей 

серь езностью относиться к соблюде-

нию правил дорожного движения и 

никогда не садиться за руль в нетрез-

вом состоянии, осознавать важность 

воспитания культуры поведения на 

дороге у себя и своих детей.

Проводятся также благотворитель-

ные акции в целях оказания адресной 

помощи детям, пострадавшим в ДТП, 

сбора средств для поддержки лечеб-

ных учреждений.

Президент Оренбургской регио-

нальной общественной организации 

«Обеспечение безопасности дорож-

ного движения» И. В. Моргунова в 

своем выступлении отметила, что в 

качестве основной цели при создании 

данной организации рассматривалась 

пропаганда безопасности дорожного 

движения. Докладчик затронула ряд 

актуальных для Оренбургской обла-

сти и для России в целом проблем и 

предложила варианты их решения.

Почти два года члены организации 

проводят семинары в автошколах. За 

это время они успели поработать с ты-

сячами начинающих автомобилистов. 

Выяснилось, что нередко начинаю-

щие автомобилисты слабо представ-

ляют, что такое культура поведения 

на дороге, а в некоторых случаях и 

вовсе не считают нужным это знать и 

понимать. Мало кто из них осознает, 

что управление автомобилем — это 

огромная ответственность не только 

за себя, но и за всех тех, кто находится 

на проезжей части. Особенно подоб-

ная безответственность характерна 

для молодых людей возрастной кате-

гории от 18 лет до 21 года. Как утверж-

дают психологи, у молодежи уровень 

социальной ответственности гораздо 

ниже, чем у более взрослых семейных 

людей. 

И. В. Моргунова привела некото-

рые данные статистики. Так, в 2011 г. 
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тельную школу, как правило, не зна-

ют элементарных правил дорожного 

движения, не умеют распознавать 

дорожные знаки. В средних обще-

образовательных школах не хватает 

материалов по данной тематике. Пре-

подавателем правил дорожного дви-

жения может оказаться учитель труда 

или физкультуры, у которого даже нет 

водительского удостоверения и, соот-

ветственно, отсутствует какой-либо 

практический опыт в данной сфере. 

С целью изменить эту ситуацию Гиль-

дия автошкол направила в средние 

общеобразовательные школы Мос-

квы квалифицированные препода-

вательские кадры. Выявив совместно 

с Госавтоинспекцией очаги аварий-

ности, т. е. участки, на которых наи-

более часто происходят ДТП и гибнут 

люди, сотрудники организации стали 

проводить в ближайших  школах за-

нятия, в ходе которых рассказывали 

ученикам, как необходимо вести себя 

на дороге, осознавая себя участника-

ми дорожного движения. 

Несколько лет назад, в сотрудни-

честве с Госавтоинспекцией и Депар-

таментом образования города Мос-

квы, был организован конкурс «От 

информационных технологий к без-

опасности на дороге». Дети в возрас-

те 14–16 лет участвовали в создании 

социальных плакатов, флеш-игр, ро-

ликов, кроссвордов, анимационных 

фильмов, которые в настоящее время 

успешно используются в образова-

тельных учреждениях. 

В заключение докладчик выразил 

пожелание, чтобы деятельность в дан-

ной сфере осуществлялась и в других 

регионах страны.

Директор Центра повышения без-

опасности дорожного движения 

«Вежливый водитель» И. А. Горошко 

в своем выступлении отметил, что ос-

новная проблема на дорогах России — 

высокая смертность в результате до-

рожно-транспортных происшествий. 

По мнению докладчика, такая госу-

дарственная мера, как повышение 

штрафов, недостаточно эффектив-

на, поскольку ежегодно показатель 

смертности остается примерно на том 

же уровне.

И. А. Горошко предложил разра-

ботать иные механизмы воздействия 

на участников дорожного движения, 

и прежде всего создать мотивацию к 

вежливому поведению, соблюдению 

правил дорожного движения путем 

организации мероприятий социаль-

ного характера. Например, на тер-

ритории города Москвы проводится 

автомобильный конкурс «Вежливый 

водитель». Суть его заключается в 

том, что водитель, имеющий видеоре-

гистратор, при движении фиксирует 

благодарности от участников дорож-

ного движения. Участники конкурса, 

которые зафиксируют наибольшее 

количество таких благодарностей, 

получают призы. Кроме того, было 

вручено 50 видеорегистраторов води-

телям, у которых их нет, с тем, чтобы 

дать возможность принять участие в 

конкурсе. 

Проводятся также различные меро-

приятия, направленные на повыше-

ние безопасности дорожного движе-

ния: акции в защиту детей, семейные 

соревнования и т. д. По мнению до-

кладчика, вежливое поведение — это 

в первую очередь чувство ответствен-

ности перед другими участниками 

дорожного движения и уважитель-

ное отношение к этическим ценно-

стям в обществе. При формировании 

целевой программы по повышению 

безопасности дорожного движения 

лодежь Оренбурга. Обсуждалась эта 

тема и в Интернете. 

Докладчик предложила ужесто-

чить требования, касающиеся про-

хождения медицинской комиссии, 

в частности обследований у нарко-

лога и психотерапевта. В настоящее 

время российским законодатель-

ством предусмотрено, что психоте-

рапевт и нарколог допускают лиц 

к управлению автотранспортом 

только исходя из своих личных на-

блюдений и проверки о постановке 

на учет. Нередко кандидатам не за-

дается ни одного вопроса, а на учет 

в России могут поставить только 

лиц, в отношении которых судом 

было вынесено решение о прину-

дительном лечении от алкогольной 

зависимости или наркозависимо-

сти. Очевидно, что таких выявлен-

ных очень мало. Остальные люди, 

не состоящие на учете, продолжают 

водить автомобили, тем самым под-

вергая опасности себя и окружаю-

щих. Необходимо в форме тести-

рования проводить опрос всех без 

исключения водителей. 

Сегодня достаточно большое вни-

мание уделяется пропаганде соблю-

дения правил дорожного движения 

среди дошкольников и школьников. 

В частности, в Оренбурге в начале 

учебного года совместно с ГИБДД 

была проведена акция «Маячок», 

цель которой — раздать всем перво-

классникам города светоотражающие 

элементы. В рамках акции проводи-

лись родительские собрания, в ходе 

которых родителям рассказывали о 

пользе и важности светоотражающих 

элементов, а также о необходимости 

корректировать свое поведение на до-

роге, поскольку именно они подают 

детям пример поведения. 

Не менее важная категория обу-

чающихся — студенты. Это молодые 

люди, которые недавно получили 

права либо в ближайшее время сядут 

за руль. При этом они еще не отвык-

ли от попечительства и не обладают 

достаточным уровнем социальной 

ответственности. Таким образом, не-

обходимо проводить с ними плано-

мерную работу.

В настоящее время практически во 

всех регионах развивается волонтер-

ское движение, которое набирает в 

свои ряды наиболее активную часть 

студенчества. Работа проводится в 

вузах при поддержке городских и об-

ластных администраций. 

По мнению докладчика, следует 

сделать занятия по обучению прави-

лам дорожного движения составной 

частью данной деятельности. Таким 

образом, появится возможность до-

нести до более пассивной части мо-

лодежи знания о правилах дорожного 

движения и помочь осознать необхо-

димость их соблюдения. 

Председатель правления неком-

мерческого партнерства «Гильдия 

автошкол» С. Ю. Лобарев в своем вы-

ступлении отметил, что в России на-

считывается 8 тыс. организаций, за-

нимающихся подготовкой водителей. 

Ежегодно автошколы заканчивают 

2 300 тыс. человек. 

Безусловно, в адрес данных орга-

низаций звучит много критики. За 

полтора-два месяца обучения водите-

ли не усваивают навыков культурного 

поведения на дороге.  Получив права, 

многие выезжают на запрещающий 

сигнал светофора, нарушают ско-

ростной режим, управляют автомо-

билем в нетрезвом состоянии. 

Как отметил докладчик, дети, 

окончившие среднюю общеобразова-
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Министерству образования и науки 

Российской Федерации, по мнению 

докладчика, следует уделять вни-

мание развитию объединения юных 

инспекторов дорожного движения. 

В настоящее время отряды ЮИДД 

действуют на основании положения 

1973 г., которое, по сути, утратило 

силу. И если Министерство образо-

вания и науки не считает необходи-

мым развивать это движение, то и на 

местах отношение к отрядам ЮИДД 

(состоящим из волонтеров) нередко 

абсолютно равнодушное. Между тем 

их деятельность приносит реальные 

плоды и положительно влияет на си-

туацию в сфере дорожной безопасно-

сти, особенно в регионах. 

Депутат Законодательного Со-

брания Нижегородской области 

О. В. Щетинина в своем выступлении 

отметила, что в Нижегородской об-

ласти по итогам первого полугодия 

2012 г. выросло количество ДТП с 

учас тием детей. Растет число владель-

цев автомобилей, а значит, и участ-

ников дорожного движения. Все это 

заставляет с еще большим вниманием 

относиться к проблеме обеспечения 

безопасности дорожного движения.

По мнению докладчика, наряду с 

другими предметами, которые пре-

подаются в школах, следует ввести 

для будущих родителей дисциплину, 

в рамках которой изучалось бы вли-

яние родительского авторитета на 

жизнь детей, в том числе и в сфере, ка-

сающейся культуры поведения на до-

роге. Эта тема очень важна, поскольку 

многие дорожно-транспортные про-

исшествия с участием детей происхо-

дят именно по вине родителей. 

Безусловно, обеспечение безопас-

ности дорожного движения напря-

мую зависит от проводимой соци-

альной политики, от того, насколько 

серьезное внимание уделяется разви-

тию института семьи, от уровня куль-

туры и нравственности в обществе.

Важную роль играют также раз-

личные молодежные инициативы. 

Так, например, в Нижегородской об-

ласти создан молодежный парламент. 

Его члены на регулярной основе про-

водят различные мероприятия, име-

ющие целью привлечение обществен-

ного внимания к проблеме дорожной 

безопасности. 

Как отметила О. В. Щетинина, 

представители молодежных организа-

ций в числе основных проблем в сфе-

ре обеспечения безопасности дорож-

ного движения называют отсутствие 

неотвратимости наказания участни-

ков дорожного движения, наруша-

ющих правила. Причем это касается 

не только водителей, но и пешеходов. 

В настоящее время пешеход, перехо-

дящий улицу в неположенном месте, 

не рискует быть оштрафованным, по-

этому подобные правонарушения со-

вершаются регулярно. По мнению до-

кладчика, имеет смысл пересмотреть 

систему штрафов, с тем чтобы появи-

лась возможность привлекать к ответ-

ственности за нарушения не только 

водителей, но и пешеходов. 

Члены молодежного парламента 

также отметили, что в Нижегород-

ской области существует отличная 

программа по профилактике право-

нарушений на дорогах, однако она в 

основном предполагает общение де-

тей с инспекторами ГИБДД и педаго-

гами в форме традиционного урока, 

где говорят, как правило, взрослые. 

Таким образом, детям не хватает жи-

вого общения в форме диалога. И с 

этой задачей члены молодежных ор-

ганизаций справились бы гораздо бо-

необходимо уделить внимание меха-

низму формирования вежливого, от-

ветственного поведения участников 

дорожного движения. 

Вместе с тем необходимо внести су-

щественные коррективы в программу 

обучения водителей в части психо-

логической подготовки, поскольку 

этому аспекту не уделяется должного 

внимания. Соответствующий проект 

был подготовлен некоммерческим 

партнерством «Гильдия автошкол» 

совместно с Научно-исследователь-

ским институтом социальной пси-

хологии и психологии развития лич-

ности и направлен в Министерство 

образования и науки Российской 

Федерации. И. А. Горошко выразил 

готовность оказать содействие в раз-

работке подобных программ для раз-

личных возрастных категорий.

В настоящее время вклад молодеж-

ных организаций в формирование 

вежливого поведения на дороге доста-

точно велик. Поскольку государство 

является своеобразным «кнутом» 

для участников дорожного движе-

ния, то, по мнению докладчика, роль 

«пряника» должны выполнять обще-

ственные молодежные организации, 

так как отношение к ним со стороны 

общества лояльнее, нежели к органам 

государственной власти. При этом со-

трудничество молодежных организа-

ций и ГИБДД может улучшить образ 

сотрудников ГИБДД в глазах обще-

ственности. 

Государство должно создать подхо-

дящую среду для деятельности суще-

ствующих молодежных организаций 

и благоприятную почву для появле-

ния новых. К примеру, было бы це-

лесообразно предоставить различ-

ные льготы, сформировать открытую 

систему субсидирования для таких 

организаций и оказывать ресурсную 

помощь. Центр повышения безопас-

ности дорожного движения «Вежли-

вый водитель» готов содействовать в 

подготовке проекта комплексных мер 

по созданию такой среды. 

Председатель Тульской городской 

молодежной общественной органи-

зации «Юные инспектора дорожного 

движения» Г. Ф. Артемова в своем вы-

ступлении рассказала о деятельности 

этой организации и о тех проблемах, с 

которыми ей приходится сталкивать-

ся. По словам докладчика, основные 

проблемы — это недостаточное фи-

нансирование и организационные 

трудности. 

С 2007 г. организация сотруднича-

ет с партией «Единая Россия». Благо-

даря этому сотрудничеству удалось 

открыть базовые центры по профи-

лактике травматизма в ряде школ 

Тулы. В 2011 г. был открыт Тульский 

региональный центр, и сотрудники 

организации смогли работать во всех 

районах Тульской области, проводя 

мероприятия обучающего характе-

ра c участием всех групп населения, 

от взрослых водителей до детей, в 

том числе детей-инвалидов. Работа с 

детьми-инвалидами особенно важна, 

поскольку многие из них стараются 

адаптироваться и в будущем хотели 

бы обходиться без посторонней помо-

щи в повседневной жизни. 

Как отметила Г. Ф. Артемова, не-

обходима государственная поддерж-

ка общественных организаций, в том 

числе небольших, поскольку нередко 

именно деятельность немногочислен-

ных объединений наиболее эффек-

тивна. Докладчик также предложила 

включить обучение правилам дорож-

ного движения в число предметов на-

чальной школы. 
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имодействия с органами ГИБДД Вос-

точного и Центрального администра-

тивных округов Москвы. По мнению 

А. В. Николаенко, тот опыт, который 

есть у МАМИ, следует использовать и 

в других высших учебных заведениях. 

При этом не имеет значения, является 

вуз техническим или гуманитарным, 

поскольку существуют учебные про-

граммы, которые необходимо распро-

странять на всю систему высшего об-

разования.

Докладчик также отметил, что в 

России правовой нигилизм являет-

ся характерной чертой не только во-

дителей, но и пешеходов, и то, что 

ГИБДД не применяет к пешеходам 

никаких санкций, приводит к ка-

тастрофическим результатам. По 

статистике, треть смертельных ис-

ходов в ходе ДТП связана с наруше-

нием пешеходами правил дорожного 

движения. Для того чтобы изменить 

данную ситуацию, необходимо ис-

пользовать в том числе и возможно-

сти высших учебных заведений. Дея-

тельность вузов в сфере пропаганды 

безопасности дорожного движения 

может стать по-настоящему эффек-

тивной, поскольку они имеют дело с 

молодой и восприимчивой аудитори-

ей, нацеленной на получение серьез-

ных знаний.

Руководитель волонтерского дви-

жения «Патруль “Зебры ЗА!”» И. В. Не-
 федов в своем выступлении отметил, 

что в России большое количество 

резонансных ДТП со смертельным 

исходом происходит на пешеходных 

переходах. 

Цель движения «Патруль “Зебры 

ЗА!”», основанного осенью 2010 г., — 

помощь сотрудникам ГИБДД и адми-

нистрациям районов в организации и 

проведении профилактических меро-

приятий, направленных на обеспече-

ние безопасности дорожного движе-

ния. Члены организации участвуют 

не только в мероприятиях, которые 

проводятся на дорогах, в частности 

патрулировании пешеходных перехо-

дов, но и в культурных и спортивных 

мероприятиях. 

В сотрудничестве с органами 

ГИБДД движение проводит специ-

альные акции с тем, чтобы обратить 

внимание водителей и пешеходов на 

необходимость соблюдения правил 

дорожного движения. Основным на-

рушением со стороны пешеходов яв-

ляется пересечение улицы в неуста-

новленном месте либо на красный 

сигнал светофора. Водители в основ-

ном нарушают правила, не пропуская 

пешеходов на зеленый сигнал свето-

фора.

По словам докладчика, акции, ко-

торые проводит движение, призваны 

помочь и водителям, и пешеходам 

осознать опасность и безответствен-

ность подобного поведения.

Президент Благотворительного 

фонда поддержки детей, пострадав-

ших в ДТП, имени Наташи Едыкиной 

О. Н. Едыкина в своем выступлении 

отметила, что проблема дорожного 

травматизма не является новой, од-

нако в настоящее время в связи с по-

стоянным увеличением количества 

транспортных средств на дорогах ее 

масштабы растут и диктуют необхо-

димость новых, более эффективных 

действий.

Участие детей в дорожно-транс-

портных происшествиях является 

большим несчастьем для их роди-

телей и близких. Даже если ребенок 

остался жив, испытанное морально-

психологическое потрясение травми-

рует его на всю жизнь.

лее эффективно. Поэтому, возможно, 

следует осуществлять сотрудничество 

с некоммерческими организациями, 

в том числе молодежными, в сфере ре-

ализации существующих правитель-

ственных программ. Это разрешило 

бы многие проблемы в сфере деятель-

ности некоммерческих организаций. 

Реализацию какой-либо части госу-

дарственной программы можно было 

бы поручить общественным органи-

зациям с выделением необходимых 

средств. По мнению докладчика, 

многие общественные организации 

справились бы с этой задачей не хуже, 

чем государственные структуры, ко-

торые отвечают за реализацию тех 

или иных программ в соответствии с 

должностными инструкциями.

Члены молодежного парламента 

также обратили внимание на то, что 

неотвратимость наказания может вы-

ражаться и в формировании негатив-

ного общественного мнения путем 

публикации информации о наруше-

ниях. Был осуществлен небольшой 

пилотный проект, в ходе которого ре-

бята несколько дней с помощью лю-

бительских видеокамер фиксировали 

нарушения правил дорожного движе-

ния. Затем эти видеозаписи размеща-

лись в Интернете и обсуждались в со-

циальных сетях. При этом назывался 

номер машины, владелец которой на-

рушил правила дорожного движения. 

По мнению докладчика, если сде-

лать этот проект постоянным, раз-

работать соответствующий сайт, 

размещать на нем информацию о за-

фиксированных нарушениях и на 

ее основе проводить статистические 

исследования, то, возможно, обще-

ственное внимание, привлекаемое к 

нарушителям, каким-то образом по-

влияет на их поведение.

В заключение О. В. Щетинина 

коснулась вопроса правового регу-

лирования нахождения на дорогах 

скутеров и квадроциклов. Поскольку 

данные транспортные средства явля-

ются источником повышенной опас-

ности и при этом их часто используют 

дети, ни в коей мере этой опасности 

не осознающие, следует на законода-

тельном уровне ввести соответствую-

щие правила и ограничения.

Ректор Московского государствен-

ного машиностроительного универ-

ситета (МАМИ) А. В. Николаенко 
посвятил свое выступление роли и 

месту высших учебных заведений в 

пропаганде безопасности дорожного 

движения.

Как отметил докладчик, в Мос-

ковском государственном машино-

строительном университете создана 

добровольная специализированная 

дружина, занимающаяся пропаган-

дой безопасности дорожного движе-

ния. Появилась возможность в рам-

ках учебного процесса преподавать 

основы правил дорожного движения. 

Помимо дружины существует также 

так называемый адаптивный курс: 

каждый студент еще до вручения ему 

студенческого билета получает опре-

деленный набор навыков, в том числе 

касающихся правил дорожного дви-

жения. Многие студенты в возрасте 

17–18 лет совершенно не знают пра-

вил дорожного движения, поэтому их 

преподаванию уделяется отдельное 

внимание.

Государственным образователь-

ным стандартом предусмотрена опре-

деленная вариативность, в связи с чем 

в рамках курса правоведения также 

преподаются основы правил дорож-

ного движения. В университете есть 

своя автошкола, существует опыт вза-
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томобиля, распознает его номер и с 

помощью системы ГЛОНАСС опре-

деляет время и место, где была сдела-

на фотография. На этом технологи-

ческая часть работы заканчивается 

и начинается вычислительная. Дан-

ные собираются в едином вычисли-

тельном центре, где осуществляется 

расчет средней скорости на кон-

кретном участке. Приборы могут ис-

пользоваться практически везде, не 

только в городе, но и на трассах. Для 

этого компанией разработан специ-

альный алгоритм передачи данных, 

не требующий прокладки оптово-

локна. Система ГЛОНАСС исполь-

зуется для четкого определения 

местонахождения транспортного 

средства, а также измерения прой-

денного им пути. 

В настоящее время уже получено 

свидетельство, являющееся необхо-

димым условием для дальнейшего ис-

пользования разработанной компа-

нией системы выявления нарушений. 

Однако в законодательстве Россий-

ской Федерации существует пробел 

и система не может использоваться 

без внесения соответствующих по-

правок. Работа в этом направлении 

ведется как на региональном, так и на 

федеральном уровне. 

Прибор фиксирует нарушение при 

помощи двух фотографий, сделанных 

в начале и в конце зоны контроля. 

Система с очень высокой точ ностью 

определяет координаты и время съем-

ки. Далее на основе этих данных рас-

считывается скорость и в случае на-

рушения допустимых параметров 

выписывается штраф.

Как отметил докладчик, впервые 

подобные системы начали использо-

ваться в Великобритании, и прове-

денные недавно исследования пока-

зали, что за 10 лет на контролируемых 

системами участках количество смер-

тей и серьезных аварий сократилось 

на 77%. 

А. О. Куховаренко подчеркнул, что 

данные системы не только делают не-

возможным безнаказанное наруше-

ние скоростного режима, но и поло-

жительно влияют на экологическую 

ситуацию, способствуя упорядоче-

нию транспортных потоков, благо-

даря чему снижается вероятность 

возникновения заторов и, соответ-

ственно, вредных выбросов в атмо-

сферу, что особенно важно в городах.

В настоящее время проводится 

опытная эксплуатация системы в 

Рес публике Татарстан. Установлено 

30 приборов, проводятся статистиче-

ские исследования. 

Руководитель экспертного центра 

«Probok.net» А. Н. Шумский в своем 

выступлении рассказал о деятель-

ности данной организации. Цель 

проекта «Probok.net» заключается в 

рассмот рении и реализации обще-

ственных инициатив в сфере органи-

зации дорожного движения. В 2001 г. 

Правительство Москвы выделило на 

эти нужды 3 млрд руб. 

В настоящее время в городе реали-

зовано уже более сотни инициатив. 

Например, удалось увеличить про-

пускную способность Варшавского 

шоссе путем отмены левого поворо-

та. Ранее в нарушение правил многие 

водители поворачивали не с одной 

полосы, а с двух. В итоге из-за пере-

строения тормозилось движение. От-

мена левого поворота привела к уве-

личению пропускной способности на 

15–20%. Как отметил докладчик, дан-

ное решение было принято только по-

сле ряда опытов, проведенных путем 

компьютерного моделирования. 

Фонд, возглавляемый докладчи-

ком, назван в честь ее сестры Наташи, 

которая в возрасте семи лет попала 

в дорожно-транспортное происше-

ствие. Сотрудник милиции в служеб-

ное время на служебном автомобиле 

сбил Наташу рядом с домом. Получив 

травму, несовместимую с жизнью, де-

вочка погибла. С тех пор, по словам 

О. Н. Едыкиной, ни одно дорожно-

транспортное происшествие с участи-

ем детей не оставляло ее равнодуш-

ной, и она учредила фонд поддержки 

детей, пострадавших в ДТП.

Миссия фонда — пропаганда и 

воспитание общей культуры поведе-

ния участников дорожного движе-

ния и помощь детям, пострадавшим 

в ДТП. Комплексное оказание по-

мощи пострадавшему ребенку вклю-

чает финансовую, психологиче-

скую, юридическую, медицинскую, 

реабилитационную и другие со-

ставляющие, необходимые для вос-

становления полноценной жизнедея-

тельности. 

Первый проект, реализованный 

фондом, — акция «Донор». По словам 

докладчика, проблема нехватки кро-

ви в ходе лечения пострадавших де-

тей остается очень острой, и поэтому 

акция «Донор» проводится ежеквар-

тально во многих городах России. 

Помимо проекта «Донор» реали-

зуется проект «Дорожная граммати-

ка». Первоначально существовало два 

проекта — «Детство без ДТП» и «Лето 

без ДТП». Последний был направлен 

на профилактику детского дорожно-

транспортного травматизма в летний 

период, когда дети лишены контро-

ля со стороны сотрудников учебных 

заведений. Затем было решено объ-

единить эти проекты в один большой 

проект «Дорожная грамматика», на-

правленный в первую очередь на об-

учение правилам дорожного движе-

ния детей дошкольного и младшего 

школьного возраста и ориентирован-

ный на воспитание общей культуры 

поведения участников дорожного 

движения и повышение безопасности 

на дорогах, а также на сокращение 

числа жертв дорожно-транспортных 

происшествий.

В заключение О. Н. Едыкина вы-

разила надежду, что благодаря само-

отверженной и ответственной работе 

волонтеров фонда удастся привлечь 

внимание общественности к пробле-

мам профилактики дорожного трав-

матизма, обеспечения безопасности 

дорожного движения, формирования 

негативного отношения к правонару-

шениям в данной сфере.

Директор компании «Автодория» 

А. О. Куховаренко в своем выступле-

нии рассказал о ее деятельности. 

Компания была создана в 2011 г. и 

занимается разработкой технологий, 

позволяющих выявлять нарушения и 

обрабатывать соответствующие дан-

ные в целях обеспечения безопасно-

сти дорожного движения.

Работа была начата с внедрения си-

стемы контроля за соблюдением ско-

ростного режима, имеющей ряд пре-

имуществ по сравнению с обычным 

фотофиксатором. Фотофиксатор кон-

тролирует примерно 50–60 м дороги 

и легко обнаруживается при помощи 

радар-детектора. Соответственно, во-

дитель притормаживает и затем опять 

разгоняется. В среднем скорость на 

участке никак не меняется, что часто 

приводит к ДТП с тяжелыми послед-

ствиями.

Прибор, разработанный в ком-

пании «Автодория», не измеряет 

скорость, а делает фотографию ав-
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Основные пути создания техни-

ческих решений — это краш-тесты, 

компьютерная симуляция и прото-

колирование реальных ДТП. И, без-

условно, каждый из них имеет свои 

преимущества и недостатки.

Реальные краш-тесты, которые 

проводятся в научных центрах, дают 

возможность увидеть целостную кар-

тину столкновения, однако в ходе 

данных экспериментов используют-

ся, как правило, абсолютно новые ав-

томобили и манекены, являющиеся 

только приблизительной имитацией 

человека.

Компьютерная симуляция не столь 

затратна и позволяет моделировать 

почти любую ситуацию, однако ис-

ключает возможность практического 

подтверждения.

Протоколирование реальных 

ДТП, при условии если оно осущест-

вляется не в целях сбора статисти-

ческих данных и анализа ущерба, 

нанесенного автомобилям, а в соот-

ветствии со специальной научной 

методикой, является наиболее ре-

альным инструментом обеспечения 

безопасности.

Центры по исследованию проблем 

ДТП действуют во многих странах, 

причем все без исключения являют-

ся закрытыми. Докладчик рассказала 

о принципах их работы на примере 

центра, созданного при Техническом 

университете Дрездена, с которым 

сотрудничает МАМИ. Немецкие спе-

циалисты решили использовать про-

токолирование ДТП в научных целях, 

создав тем самым альтернативу краш-

тестам. 

Для этого был создан центр, кото-

рый получает государственную под-

держку и осуществляет сотрудниче-

ство с Министерством транспорта и 

дорожной полицией. В распоряжении 

центра имеется все необходимое обо-

рудование, два спецавтомобиля, на 

которых технические и медицинские 

работники выезжают на места ДТП 

и по специальной методике осущест-

вляют протоколирование аварий. 

Полученные данные позволяют смо-

делировать аварию с помощью специ-

альных программ.

Судебная экспертиза дает возмож-

ность выявить виновника аварии. 

Техническая экспертиза помогает 

ответить на вопрос о причине, на-

пример, сильной деформации ав-

томобилей и о возможных способах 

улучшения их конструкции. Страхо-

вая экспертиза помогает ответить на 

вопрос об оценке рисков возникнове-

ния той или иной ситуации, возмож-

ности оспаривания справедливости 

страховых выплат, а также вырабо-

тать предложения о внесении измене-

ний в законодательство, касающихся 

совершенствования правил дорожно-

го движения, улучшения дорожной 

инфраструктуры и т. д.

Информационный банк данных 

представляет коммерческий интерес 

и является собственностью центра. 

Это имеет важное значение для са-

моокупаемости проекта. Значимы-

ми являются также государственная 

поддержка и сотрудничество со стра-

ховыми компаниями.

Как отметила А. П. Потрашкова, в 

России подобных центров по иссле-

дованию ДТП пока нет, однако суще-

ствует идея создания такого центра 

при МАМИ. 

В Европе поощряется деятельность 

студенческих сообществ, в которых 

студенты приобретают опыт прак-

тической работы. Взаимодействуя в 

команде, они пытаются применить 

В числе других мероприятий 

А. Н. Шумский назвал открытие и 

благоустройство неиспользуемых пу-

тепроводов. 

Докладчик отметил, что в Москве 

существует большое количество не-

используемых дорог, которые пере-

крываются местными властями и 

предприятиями. Между тем их ис-

пользование помогло бы водителям 

экономить в пути в среднем 30–

40 минут. Экспертный центр «Probok.

net» осуществляет активную работу в 

данном направлении. 

В числе инициатив, которые пред-

лагается реализовать на федеральном 

уровне, — разрешение поворота на 

красный сигнал светофора, установ-

ка дополнительного знака напротив 

светофора, предписывающего про-

пустить других участников движения 

перед тем, как совершить поворот.

Еще одной значимой инициати-

вой является отмена доверенности на 

управление транспортным средством. 

Данный вопрос обсуждается уже 15 

лет. В настоящее время проводится 

голосование в Интернете в поддерж-

ку данной инициативы, уже собрано 

78 тыс. голосов.

Основной целью проекта «Probok.

net» являются выработка и обсужде-

ние различных предложений и ини-

циатив, а также их реализация при 

помощи общественного давления на 

соответствующие государственные 

структуры. По мнению А. Н. Шум-

ского, подобная деятельность может 

осуществляться в любом регионе при 

условии наличия социально актив-

ной общественной инициативной 

группы.

Председатель межрегиональной 

общественной организации «Рос-

сийский союз молодежи» в Санкт-

Петербурге и Ленинградской области 

Д. В. Лядов в своем выступлении отме-

тил, что в настоящее время существу-

ет большое количество общественных 

инициатив, однако их реализация не 

носит системного характера, посколь-

ку не регламентирована никакими 

нормативными актами. И если Пра-

вила дорожного движения утвержде-

ны Постановлением Правительства 

Российской Федерации, то развитая 

нормативно-правовая база, регули-

рующая деятельность волонтерских 

движений, фактически отсутствует. 

Поэтому волонтерам очень трудно 

осуществлять свою работу не только в 

сфере обеспечения безопасности до-

рожного движения, но и в других об-

ластях.

Докладчик выразил пожелание, 

чтобы общественные инициативы, 

связанные как с внедрением высоких 

технологий, так и с разъяснительной, 

просветительской деятельностью в 

сфере безопасности дорожного дви-

жения, были систематизированы, а 

их реализация получила поддержку 

на законодательном уровне. 

Студентка Московского государ-

ственного машиностроительного 

университета (МАМИ) А. П. Потраш-
кова в своем выступлении рассказала 

о планах создания при университе-

те центра по исследованию проблем 

ДТП, о его целях и задачах. Как от-

метила докладчик, проблема безопас-

ности на автотранспорте не перестает 

быть актуальной несмотря на прини-

маемые меры по уменьшению числа 

ДТП и снижению негативных послед-

ствий аварий.

Существует два направления реа-

лизации мероприятий по обеспече-

нию безопасности на транспорте — 

информационное и техническое.
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лись соревнования «Фигурное вожде-

ние транспортных средств», «Полотно 

счастья», «Мы рисуем улицу» и др. 

Волонтеры движения инициируют 

реализацию проектов, продумывают 

алгоритм акций или мероприятий с 

учетом необходимой финансовой со-

ставляющей, проводят консультации 

с органами ГИБДД о сроках их реа-

лизации. Как отметила докладчик, 

совместные мероприятия и акции 

являются низкозатратными, что по-

зволяет проводить их при любых ус-

ловиях.

В школах в рамках проведения про-

пагандистских мероприятий органи-

зуются игры, направленные на усвое-

ние правил дорожного движения.

Согласно статистике в Зеленоград-

ском районе за девять месяцев 2012 г. в 

ДТП погибло 10 человек, пострадали 

22 человека, в том числе три ребенка. 

За аналогичный период 2011 г. в ДТП 

погибло пять человек, пострадали 

38 человек.

В рамках акций активисты про-

водят опросы населения на предмет 

знания ПДД. По результатам опро-

сов, взрослое население в этом во-

просе значительно уступает детям, 

так как в настоящее время в образова-

тельных учреждениях муниципаль-

ного образования «Зеленоградский 

район» налажена совместная работа 

с представителями ГИБДД с целью 

пропаганды безопасности дорожного 

движения, которая всегда проводит-

ся при участии активистов движения 

«Здоровое поколение».

Летом 2012 г. впервые в сотруд-

ничестве с органами ГИБДД и при 

финансовой поддержке управления 

социальной защиты населения и 

управления образования админи-

страции муниципального образова-

ния «Зеленоградский район» был ор-

ганизован летний лагерь для детей, 

находящихся в трудной жизненной 

ситуации. В рамках поддержки моло-

дежных инициатив и профилактики 

асоциальных явлений в детско-мо-

лодежной среде второй год подряд 

реализуется проект «Дворовые от-

ряды», направленный на социали-

зацию детей и молодежи, состоящих 

на профилактическом учете, а также 

находящихся в трудной жизненной 

ситуации. 

Внимание полицейских к работе 

лагеря, регулярное посещение меро-

приятий, общение с представителями 

ГИБДД привели к положительным 

результатам. Вожатыми лагеря ста-

ли активисты движения «Здоровое 

поколение». Ребята приобрели цен-

ный опыт реализации собственной 

инициативы, установления контакта 

между детьми и молодежью и пред-

ставителями ГИБДД. Очень важным 

для вожатых стало доверие, которое 

им оказывали инспекторы. По ито-

гам смены был организован «круглый 

стол», в ходе которого воспитанни-

ки лагеря выразили желание вновь 

стать участниками данного проекта. 

За время работы лагеря каких-либо 

противоправных действий со сторо-

ны воспитанников — детей и молоде-

жи, состоящих на профилактическом 

учете, зафиксировано не было. 

Вся работа, проводимая активи-

стами Зеленоградского отделения 

Калининградского регионального 

детско-молодежного общественного 

движения «Здоровое поколение» со-

вместно с органами ГИБДД, освеща-

ется на страницах общественно-по-

литической газеты Зеленоградского 

района «Волна» и на официальном 

сайте администрации муниципаль-

полученные знания путем разработ-

ки и продвижения собственного про-

дукта. 

Примером такой студенческой 

инициативы может служить акция 

«Формула Студент», которая прохо-

дит в виде соревнований. При этом 

студенты стараются внести карди-

нальные изменения в свою професси-

ональную деятельность и тем самым 

повысить конкурентоспособность на 

рынке труда. Такие студенты готовы 

к постоянной работе в центре по ис-

следованию проблем ДТП и могли бы 

использовать полученный опыт в на-

учной деятельности. 

Создание центра по исследованию 

проблем ДТП позволит не только по-

высить уровень безопасности на ав-

томобильном транспорте, но и под-

готовить кадровый резерв, который 

впоследствии будет реализовывать 

мероприятия по обеспечению безо-

пасности дорожного движения в раз-

личных профессиональных направ-

лениях.

Начальник отдела по делам молоде-

жи и спорту управления образования 

администрации муниципального об-

разования «Зеленоградский район» 

Калининградской области И. В. Ле-
бедева выступила с докладом «Роль 

молодежных инициатив в пропаганде 

безопасности дорожного движения».

Докладчик отметила, что в насто-

ящее время поддержка социально 

значимых молодежных инициатив 

стала приоритетным направлением в 

рамках реализации государственной 

молодежной политики. Разработка и 

реализация новых интересных про-

ектов, сотрудничество с различными 

структурами помогают молодым лю-

дям почувствовать свою значимость, 

дают им возможность осознать необ-

ходимость своей деятельности в рам-

ках города, района, области.

Участие молодежи в пропаганде 

безопасности дорожного движения 

является одной из возможностей соз-

дания оптимальных условий для бо-

лее полной реализации потенциала 

молодых людей, адаптации молодежи 

к современным реалиям, ее социали-

зации, воспитания и развития, рас-

ширения поля для сотрудничества с 

представителями власти. 

Основными направлениями дея-

тельности являются пропаганда без-

опасности дорожного движения, при-

влечение общественного внимания к 

проблемам дорожно-транспортных 

происшествий с помощью акций в 

школах, а также на улицах города. 

Основные формы организации 

работы — проведение социальных 

опросов среди населения, муници-

пальных конкурсов и мероприятий; 

работа с дружинами юных инспекто-

ров дорожного движения, освещение 

мероприятий в Интернете и на стра-

ницах районных газет.

На территории муниципального 

образования «Зеленоградский район» 

Калининградской области активно 

работают волонтеры Зеленоградско-

го отделения Калининградского ре-

гионального детско-молодежного 

общественного движения «Здоровое 

поколение», реализующие патриоти-

ческие, экологические и социальные 

проекты. 

Одним из социально значимых 

проектов стало сотрудничество с ор-

ганами ГИБДД. В рамках трехгодич-

ного сотрудничества были неодно-

кратно проведены акции «Вежливый 

водитель» и «Безопасный пассажир», 

«День памяти жертв ДТП». По иници-

ативе активистов движения проводи-
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но также изменить систему обучения 

вождению транспортных средств. 

В настоящее время отсутствуют со-

временные повсеместно применяе-

мые прошедшие экспертную провер-

ку методики обучения. Обучение на 

водительских курсах часто осущест-

вляется плохо подготовленными пре-

подавателями, не обладающими не-

обходимыми для этого знаниями и 

квалификацией.

Следует разработать современ-

ную единую для всех программу об-

учения, отвечающую требованиям 

времени и ситуации. При разработке 

подобного курса нужно использо-

вать опыт, имеющийся у тренеров, 

спортсменов, специалистов по экс-

тремальному вож дению, экспертов по 

безопасности.

Кроме того, необходимо изменить 

систему подготовки водителей мото-

циклов. Рост их количества является 

общемировой тенденцией. В больших 

городах многие приобретают мото-

циклы уже в зрелом возрасте с тем, 

чтобы избежать транспортных зато-

ров. И чем больше таких людей станет 

садиться на мотоциклы, тем острее 

будет вставать вопрос о системе пра-

вильного обучения.

Курс обучения вождению мотоцик-

ла с целью получения водительских 

прав необходимо дополнить практи-

ческими занятиями, которые следует 

проводить на специальных трассах, 

а затем на улицах города. Только по-

сле этого человек, получивший во-

дительское удостоверение, может со-

вершать самостоятельные поездки по 

общественным дорогам. Необходимо 

также ввести курсы повышения во-

дительского мастерства  в качестве 

второй ступени обучения, так как су-

ществующие курсы не обеспечивают 

должной подготовки водителей мото-

циклов и автомобилей.

Массовое развитие мотоциклет-

ного спорта является основой для 

овладения мастерством управления 

мотоциклом, а следовательно, будет 

способствовать повышению безопас-

ности на дорогах. Помимо улучшения 

навыков управления, предоставле-

ние возможности заниматься мото-

циклетным спортом на специальных 

трассах поможет повысить безопас-

ность на дорогах. Для определенной 

категории молодых водителей учас-

тие в заездах по треку и трассе с воз-

можностью фиксирования результата 

станет разумной альтернативой езде 

по городским улицам с опасным на-

рушением скоростного режима. 

Следует стимулировать развитие 

мотоциклетного спорта или хотя бы 

не создавать препятствий тем, кто 

собственными силами развивает это 

направление. По словам докладчика, 

создание условий для развития этого 

вида спорта стало бы лучшей демон-

страцией отношения государства к 

разрешению проблемы безопасности 

на дорогах. Необходимо, чтобы му-

ниципальные и районные админи-

страции оказывали более активную 

поддержку данному направлению, по-

могая создавать площадки и трассы.  

Определенным потенциалом в этом 

отношении обладают территории при 

учебных заведениях, которые, как 

правило, не используются в полной 

мере. По мнению С. В. Маслова, про-

грамма поддержки мотоциклетного 

спорта должна реализовываться на 

общегосударственном уровне.

Повсеместная поддержка мото-

циклетного спорта и туризма имеет 

важное значение для общественного 

развития и должна стать значимым 

ного образования «Зеленоградский 

район».

Глава информационного агентства 

«Biker News», член исполкома Нацио-

нальной Российской мотоциклетной 

федерации С. В. Маслов представил 

доклад «Основы концепции безопас-

ности с точки зрения сохранения мо-

лодого поколения»*.

Докладчик отметил, что понятия о 

безопасности жизни и безопасности 

передвижения, неотъемлемой частью 

которых является безопасность пере-

движения по автомобильным доро-

гам, необходимо прививать с самого 

раннего возраста. Транспорт в его ме-

ханизированном виде, который уже 

более века является существенной и 

значимой частью жизни общества, 

стал и одним из основных факторов, 

угрожающих жизни человека. В на-

стоящее время отсутствует система 

информирования и обучения, кото-

рая отвечала бы требованиям вре-

мени. Результатом этого является 

огромное количество жертв на доро-

гах, сравнимое с потерями в войнах. 

Несмотря на то что транспортное вза-

имодействие затрагивает практиче-

ски все население Земли, отсутствует 

единая система, обеспечивающая об-

разование и воспитание всех возраст-

ных групп населения в данной обла-

сти. Особенно остро проблема стоит в 

России. 

В связи с этим, по мнению 

С. В. Маслова, необходимо в корне 

изменить отношение к обеспечению 

транспортной безопасности и рас-

сматривать ее в качестве одного из ос-

новных национальных приоритетов. 

Следует принять государственную 

программу транспортной безопасно-

сти. Ее основными целями должны 

стать образование и информирова-

ние всех возрастных групп населения 

страны, разрешение проблемы безо-

пасности на дорогах на государствен-

ном уровне.

Обучение основам безопасного по-

ведения на дорогах всех категорий, 

правилам поведения на них должно 

затрагивать все возрастные катего-

рии граждан, но прежде всего подрас-

тающее поколение и родителей. Не-

обходимо разработать комплексную 

программу в данной сфере, сделав ее 

частью программы образовательных 

учреждений. 

В рамках курсов следует предус-

мотреть дополнительное обучение, 

включающее демонстрацию физико-

динамических принципов движения 

транспортных средств, а также оши-

бок водителей, приведших к ката-

строфическим последствиям.

Обучение основам транспортной 

безопасности должно начинаться в 

школе в рамках программы курсов 

общественных наук, труда, физиче-

ской культуры. Велосипед нужно сде-

лать одним из спортивных снарядов 

для занятий физической культурой 

по школьной программе. В рамках  

курса физической культуры необхо-

димо развивать велосипедный, а за-

тем и мотоциклетный туризм. Имен-

но в школе следует обучать навыкам 

управления велосипедом, мопедом и 

мотоциклом. Также было бы целесо-

образно включить обучение вожде-

нию транспортных средств в про-

грамму вузов.

Квалификация начинающих во-

дителей автомобилей в большинстве 

случаев крайне низка, и необходимо 

использовать все способы для лик-

видации подобного положения. Важ-

* Доклад представлен в письменном виде.
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странах индивидуальное строитель-

ство мотоциклов является составной 

частью мотоциклетной промышлен-

ности. Данная деятельность способ-

ствует созданию рабочих мест для 

десятков тысяч людей, служит осно-

вой функционирования небольших 

компаний. В целом индустрия стро-

ительства мотоциклов имеет много-

миллионные обороты, обеспечивает 

трудовую занятость и налоги в бюд-

жет. Существующая в настоящее вре-

мя практика фактически блокирует 

развитие мотоциклетной индустрии 

России. 

В связи с изложенным докладчик 

пришел к выводу, что необходимо 

разработать закон, а также сопутству-

ющие правила и процедуры, которые 

бы стимулировали, а не тормозили 

развитие мотоциклетной промыш-

ленности. Эти правила должны со-

ответствовать общепринятой между-

народной практике и быть простыми 

для применения как мотоциклиста-

ми, так и сотрудниками ГИБДД.

Одной из важнейших задач со-

временного общества является так-

же разработка Дорожного кодекса, 

включающего, в частности, требова-

ния безопасности, предъявляемые 

к проектированию, строительству и 

эксплуатации дорог общего пользова-

ния. Кодекс должен включать техни-

ческие требования, предъявляемые к 

дорожным сооружениям, кроме того, 

определять права и обязанности всех 

категорий лиц, имеющих отношение 

к созданию, поддержанию в надле-

жащем состоянии и использованию 

дорог. Правила дорожного движения 

необходимо сделать составной частью 

данного кодекса. 

Следует выработать новые требова-

ния к конструкциям и сооружениям, 

предъявляемые при строительстве, 

ремонте и реконструкции дорог, и 

включить эти требования в Дорож-

ный кодекс, разработка которого 

должна стать одной из основных за-

дач в рамках политики обеспечения 

безопасности на дорогах. Разработка 

Дорожного кодекса послужит осно-

вой для развития безопасной дорож-

ной сети в России.

Крайне мало внимания, по мне-

нию докладчика, уделяется теме 

безопасности на дорогах в СМИ. 

Информация в данной сфере долж-

на не ограничиваться только со-

общениями об автокатастрофах, а 

носить прежде всего обучающий и 

профилактический характер. Любой 

участник дорожного движения, пе-

шеход или водитель, должен иметь 

возможность в полном объеме полу-

чать информацию из телевизионных 

программ и Интернета. Эта инфор-

мация должна носить разъясняю-

щий характер. 

Необходимо обязать средства мас-

совой информации, имеющие госу-

дарственное финансирование, вклю-

чая государственные телевизионные 

каналы, отводить на пропаганду без-

опасности дорожного движения не 

менее 30 минут в течение ежедневного 

вещания. Указанное время не должно 

включать новостные сюжеты.

Нужно также создать специальный 

сайт в Интернете, целью которого 

стало бы обучение и информирование 

в области безопасности дорожного 

движения.

Кроме того, С. В. Маслов отметил, 

что действующим законодательством 

о рекламе компаниям, деятельность 

которых связана с продажей табака 

или алкоголя, запрещено напрямую 

или косвенно финансировать спор-

направлением работы администра-

ций регионов, областей, городов. Мо-

тоциклетный спорт демонстрирует в 

последние годы положительные тен-

денции развития. Мотоциклетный 

туризм является одним из наиболее 

динамично развивающихся направ-

лений туризма в мире.

Россия также должна создавать ус-

ловия для развития мотоциклетного 

спорта и туризма. Следует проводить 

политику, поощряющую повсемест-

ное использование мотоциклов, осо-

бенно в крупных городах. Необходимо 

существенно снизить либо отменить 

транспортный налог для мотоциклов, 

создавать места для парковки мото-

циклов, разрешить движение мото-

циклов по полосам, выделенным для 

общественного транспорта.

Не менее значимой может быть 

роль общественных организаций, 

связанных с мотоциклетным спор-

том. Общественные организации 

различных форм — федерации, ассо-

циации, клубы, команды обладают 

большим опытом, который следует 

использовать, поощряя их к участию 

в деятельности по обеспечению без-

опасности дорожного движения, 

предоставляя им возможности для 

проведения самостоятельных меро-

приятий. Результатами сотрудни-

чества с общественными органи-

зациями должны стать повышение 

мастерства управления мотоцикла-

ми на дорогах, рост количества дис-

циплинированных водителей и сни-

жение аварийности для этого вида 

транспорта. Придание программе 

развития мотоциклетного спорта 

государственной значимости стало 

бы несомненным шагом вперед в на-

правлении профилактики аварийно-

сти и уменьшения числа ДТП.

Необходимо также содействовать 

развитию технического творчества и 

индивидуального строительства мо-

тоциклов. Это поможет повысить тех-

ническую грамотность в обществе и 

воссоздать утраченную мотоциклет-

ную промышленность. Основным 

препятствием в данном вопросе явля-

ется отсутствие нормально действую-

щей процедуры регистрации самосто-

ятельно построенных мотоциклов. 

Вступивший в силу в июне 2011 г. 

закон, определяющий технические 

требования для компаний — произ-

водителей транспортных средств и 

распространяющийся на все транс-

портные средства, включая мотоци-

клы, построенные в индивидуальном 

порядке, фактически делает невоз-

можной постановку на учет в ГИБДД 

таких мотоциклов. Процедура легали-

зации построенных мотоциклов чрез-

вычайно сложна, затратна и абсурдна. 

Иными словами, для строителей мо-

тоциклов эта процедура является бес-

смысленной, так как не обеспечивает 

выполнения поставленной задачи. 

Данный законодательный механизм 

содержит ненужные и неоправданные 

требования, а сама процедура серти-

фикации по цене сопоставима со сто-

имостью нового дорогого мотоцикла. 

По словам докладчика, данный за-

кон является дискриминационным, 

особенно по сравнению с теми пра-

вилами, которые действуют в других 

странах мира. Результатом подобного 

подхода является невозможность раз-

вития индустрии индивидуального 

строения мотоциклов и мотоциклет-

ной индустрии в целом.

Многие известные компании — 

производители мотоциклов нача-

ли свой путь в частных гаражах и 

маленьких мастерских. В развитых 
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тивные соревнования, однако не за-

прещено рекламировать свою про-

дукцию. В результате такие компании 

лишены возможности направлять 

средства на развитие спорта, тогда 

как именно они должны вносить наи-

больший вклад в эту сферу, компен-

сируя негативные последствия своей 

деятельности поддержкой спорта, 

особенно технического и неолимпий-

ского. 

В настоящее время любительский 

мотоциклетный спорт имеет мало 

возможностей привлекать значитель-

ные средства для финансирования 

своего развития. Законодательство 

о рекламе, по мнению докладчика, 

должно обязать алкогольные и табач-

ные компании половину средств, от-

водимых на реализацию рекламных 

проектов, направлять на поддержку 

любительского спорта, в том числе 

мотоциклетного.

Необходимо наметить комплекс 

мер, возможно включающих внесе-

ние изменений в законодательство 

о рекламе, с целью стимулирования 

этих компаний к осуществлению фи-

нансирования спортивных меропри-

ятий, способствующих повышению 

безопасности дорожного движения, 

в том числе соревнований по мотоци-

клетному спорту.

Подводя итоги «круглого стола», 

С. С. Журова отметила, что в ходе об-

суждения стала очевидна значимость 

инновационной составляющей мо-

лодежных инициатив, а также кон-

структивного взаимодействия моло-

дежных общественных движений с 

представителями государственной 

власти. 

ОБ ЗОР  ВЫС Т У П Л Е Н И Й
Н А  И Т ОГ ОВОМ

П Л Е Н А РНОМ  З АС Е Д А Н И И
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школы, муниципальные образования 

и, безусловно, органы ГИБДД.

Префект Зеленоградского ад-

министративного округа Москвы 

А. Н. Смирнов в своем выступлении 

отметил, что Правительство Москвы 

предпринимает масштабные меры по 

решению транспортных проблем сто-

лицы, обеспечению безопасности на 

дорогах. Зеленоград является одним 

из административных округов Мос-

квы, и его впрямую касаются все су-

ществующие в столице проблемы.

Докладчик отметил две тенденции 

последних лет. 

Первая, общероссийская, тенден-

ция — это значительное увеличение 

количества автотранспорта. За по-

следние пять лет рост составил 15%, 

и на сегодняшний день на тысячу жи-

телей Зеленограда приходится при-

мерно 400 автомобилей. Это один из 

наивысших показателей по России: 

каждая семья имеет более одного ав-

томобиля.

Вторая, локальная, тенденция — 

рост внутренней миграции детей и 

подростков с использованием обще-

ственного и личного транспорта ро-

дителей. Несмотря на то что в резуль-

тате комплексной застройки города 

все дети имеют возможность посе-

щать образовательные учреждения, 

находящиеся в пешеходной доступно-

сти, родители часто везут детей в дру-

гие школы, иногда через весь город. 

Статистика ДТП, особенно с учас-

тием детей и подростков, вызывает 

серьезную тревогу. Решение вопросов 

обеспечения безопасности дорожного 

движения на территории Зеленогра-

да является одной из приоритетных 

задач, стоящих перед администра-

цией округа. В 2008 г. была принята 

программа повышения безопасности 

дорожного движения на территории 

округа, разработанная в соответствии 

с федеральной целевой программой 

«Повышение безопасности дорож-

ного движения в 2006–2012 годах» и 

правовыми актами Правительства 

Москвы. 

Целями программы являются со-

кращение количества лиц, погибших 

в результате дорожно-транспортных 

происшествий, а также количества 

дорожно-транспортных происше-

ствий с пострадавшими. Условием 

достижения данных целей является 

решение таких задач, как совершен-

ствование организации движения 

транспорта и пешеходов, улучшение 

дорожно-транспортной ситуации и 

предупреждение опасного поведения 

участников дорожного движения. 

Реализация программы осущест-

вляется по пяти основным направле-

ниям.

Первое направление — это капи-

тальное строительство и реконструк-

ция объектов дорожно-мостового 

назначения в рамках адресной ин-

вестиционной программы Москвы. 

С 2006 г. в округе ведется масштабное 

строительство и реконструкция до-

рожно-транспортной инфраструкту-

ры. За прошедшие годы на террито-

рии округа введены в эксплуатацию 

крупные объекты дорожно-мосто-

вого назначения с устройством вне-

уличных пешеходных переходов. На 

проектирование и строительство 

данных объектов израсходовано бо-

лее 10 млрд руб. К 2014 г. практиче-

ски все основные дороги округа будут 

реконструированы по современным 

проектам.

Второе направление включает в 

себя так называемые локальные ме-

роприятия, проводимые по всей 

Председатель Всероссийского пе-

дагогического собрания В. Н. Ива-
нова в своем выступлении отметила, 

что в ходе конгресса было обсуждено 

достаточно большое количество про-

фессиональных проблем. В частно-

сти, неоднократно подчеркивалась 

необходимость более активного учас-

тия негосударственных обществен-

ных организаций в обеспечении безо-

пасности детей на дорогах. Поскольку 

Всероссийское педагогическое собра-

ние объединяет учителей, родителей 

и руководителей управляющих сове-

тов школ, докладчик сосредоточила 

внимание на проблемах, касающихся 

образовательных учреждений. 

В. Н. Иванова отметила, что в рам-

ках национального проекта «Образо-

вание» многое было сделано для обес-

печения транспортной доступности 

сельских школ, развития системы 

школьных автобусов. 

Всероссийским педагогическим 

собранием совместно с Министер-

ством образования и науки Россий-

ской Федерации была открыта «горя-

чая линия» и проведено обследование 

37 регионов страны. Выяснилось, что, 

например, в Алтайском крае из 662 

школьных автобусов только 75% со-

ответствуют ГОСТу «Автобусы для 

перевозки детей». В Амурской об-

ласти лишь 65% автобусов отвечают 

ГОСТу, в Челябинской области из 600 

машин, каждый день выходящих в 

рейс, 25% нуждаются в обновлении. 

В Волгоградской области из 460 авто-

бусов, перевозящих 11 тыс. школьни-

ков, только 8% оснащены навигато-

рами. Таким образом, встает вопрос 

о необходимости ужесточения тре-

бований, касающихся технического 

осмотра школьных автобусов. И этот 

вопрос, по мнению В. Н. Ивановой, 

следует решать совместно с ГИБДД, а 

не оставлять его в ведении исключи-

тельно образовательных учреждений. 

Как отметила докладчик, ответ-

ственность за обслуживание авто-

бусов, освидетельствование водите-

лей часто возлагается на директоров 

школ. Однако необходимо понимать, 

что это сложная профессиональная 

работа, которой должны заниматься 

специалисты в данной области, а не 

работники образовательных учреж-

дений. 

Так, например, в Калужской об-

ласти на уровне субъекта федерации 

создано казенное учреждение, кото-

рое одновременно обслуживает около 

700 автобусов. Директора школ осво-

бождены от этой работы, и, что самое 

главное, она выполняется профессио-

нально и ответственно. 

В настоящее время в Государствен-

ной Думе рассматривается Федераль-

ный закон «Об образовании в Рос-

сийской Федерации». В соответствии 

с данным законом вопросы техниче-

ского обслуживания школьных ав-

тобусов по-прежнему отнесены к ве-

дению муниципальных образований. 

По мнению докладчика, необходимо 

передать эти вопросы в ведение ре-

гиональных органов власти, а затем 

делегировать полномочия муниципа-

литетам, с обеспечением надлежаще-

го финансирования.

На заседании «круглого стола» «Без-

опасность детей на дорогах: от профи-

лактики до помощи пострадавшим» 

обсуждалась тема паспортизации об-

разовательных учреждений с точки 

зрения обеспечения безопасности де-

тей. Как подчеркнула В. Н. Иванова, 

необходима также и паспортизация 

маршрутов школьных автобусов. Эту 

работу должны совместно выполнять 
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нок, в экстремальных условиях, а затем 

внедряются в серийные автомобили. 

Как отметила докладчик, когда в 

2012 г. впервые на российском рынке 

был представлен компактный город-

ской автомобиль «Смарт», у клиентов 

и общественности возникли сомне-

ния по поводу его безопасности. Од-

нако система безопасности, которая 

используется в автомобилях «Смарт», 

была апробирована в ходе гонок 

«Формула-1» и выдерживает нагрузку 

до 3,5 т.

Таким образом, безопасности ком-

пактных по размеру автомобилей 

уделяется большое внимание. Это 

неотъемлемая составляющая ответ-

ственности автопроизводителя и не-

обходимое условие конкурентоспо-

собности на рынке.

Помимо внедрения надежных си-

стем безопасности в автомобилях, 

проводятся и другие мероприятия, 

направленные на повышение осве-

домленности водителей «Мерседес-

Бенц» о системах безопасности, кото-

рые используются в их автомобилях, 

и о том, как следует управлять маши-

ной и вести себя на дороге.

Существует проект под названи-

ем «Академия вождения “Мерседес-

Бенц”». Постоянно действующая 

академия вождения расположена на 

полигоне ФСО в городе Старая Ку-

павна. Она действует и в летнее, и в 

зимнее время и полностью оснащена 

для того, чтобы моделировать при-

родные и погодные условия, с кото-

рыми водителю приходится сталки-

ваться. Клиенты компании получают 

возможность бесплатно пройти обу-

чение. 

Также совместно с ГИБДД компа-

ния реализует программу по повыше-

нию безопасности детей на дорогах. 

В рамках программы используется 

передвижной детский автогородок. 

Эта мобильная площадка позволяет 

на практике обучать правилам до-

рожного движения школьников из 

разных городов страны. 

Директор Научно-исследователь-

ского института неотложной детской 

хирургии и травматологии, президент 

Национальной медицинской пала-

ты Л. М. Рошаль в своем выступле-

нии рассказал об итогах проведения 

«круг лого стола» «Безопасность детей 

на дорогах: от профилактики до по-

мощи пострадавшим». Как отметил 

докладчик, на заседании «круглого 

стола» обсуждались важные вопро-

сы, состоялась интересная и содержа-

тельная дискуссия.

Однако, как подчеркнул Л. М. Ро-

шаль, недостаточно просто обсуждать 

проблемы и принимать решения, не-

обходимо обеспечить их исполнение. 

И в ходе следующего конгресса стоит 

проанализировать, какие решения и 

рекомендации были реализованы на 

практике. Только в этом случае дея-

тельность, осуществляемая в рамках 

конгресса, будет иметь смысл.

Докладчик также отметил, что в 

России накоплен большой практи-

ческий опыт в том, что касается про-

филактики дорожно-транспортного 

травматизма и реабилитации постра-

давших. Вместе с тем единый стан-

дарт, единая методика в данной обла-

сти отсутствуют. Во многих регионах 

страны существуют интересные раз-

работки, на основе которых издаются 

качественные методические пособия. 

По мнению Л. М. Рошаля, должно су-

ществовать общероссийское пособие, 

объединяющее наиболее интересные, 

доказавшие свою эффективность ме-

тодики. Важным направлением дея-

Москве в целях улучшения условий 

движения транспорта, повышения 

пропускной способности существу-

ющей улично-дорожной сети и без-

опасности дорожного движения. 

Имеется в виду устройство заездных 

«карманов», автобусных остановок, 

парковок в границах улично-до-

рожной сети, расширение проезжих 

час тей, в том числе для организации 

правых и левых поворотов на пере-

крестках, и т. д. В 2012 г. аналогичные 

работы велись на 20 объектах. В обя-

зательном порядке проводятся ме-

роприятия, направленные на обес-

печение безопасности пешеходов: 

устанавливаются транспортные и пе-

шеходные ограждения, искусствен-

ные неровности, обустраиваются 

тротуары, пешеходные переходы.

Третье направление программы — 

работы по благоустройству террито-

рии, проводимые непосредственно на 

местах управами и муниципалитета-

ми районов. Эти работы ведутся с уче-

том повышения безопасности жите-

лей. Только на маршрутах движения 

дошкольников и школьников обору-

довано 65 искусственных дорожных 

неровностей. 

Четвертое направление включает в 

себя мероприятия в области управле-

ния движением. В рамках реализации 

первого этапа создания интеллекту-

альной транспортной системы в окру-

ге выполнен целый ряд работ: введены 

адаптивное управление на наиболее 

сложных перекрестках, многоре-

жимность работы светофоров, уста-

новлены комплексы автоматической 

фото- и видеофиксации нарушений, 

изменена организация дорожного 

движения на 12 перекрестках.

Как отметил докладчик, межве-

домственное взаимодействие при 

решении любой локальной отрасле-

вой задачи, касающейся обеспече-

ния безопасности всех участников 

дорожного движения, дает значимые 

результаты. Так, в округе с 2011 г. на 

25% увеличилась пропускная спо-

собность улично-дорожной сети. 

Количество очагов аварийности 

уменьшилось с 15% до 8%, а в местах 

проведения мероприятий они прак-

тически ликвидированы. С 2009 г. в 

округе нет погибших в ДТП детей. 

Общее снижение смертности на до-

рогах за январь — сентябрь 2012 г. по 

сравнению с аналогичным периодом 

2011 г. составило 40%. С мая 2012 г., 

после ввода в действие элементов ин-

теллектуальной транспортной систе-

мы, количество ДТП уменьшилось 

по сравнению с 2011 г. на 30%. 

Как подчеркнул А. Н. Смирнов, 

данные показатели явились резуль-

татом комплексного межведомствен-

ного подхода с привлечением обще-

ственности к решению вопросов 

безопасности дорожного движения.

Директор Департамента маркетин-

га и корпоративных коммуникаций 

ЗАО «Мерседес-Бенц РУС» М. Р. Мо-
розова в своем выступлении отметила, 

что обязанность любого автопроизво-

дителя — постоянно совершенство-

вать системы безопасности, которые 

применяются в автомобилях. 

«Мерседес-Бенц» известен как пи-

онер в разработке многих систем без-

опасности, которые в настоящее время 

внедряются и используются практи-

чески всеми автопроизводителями. 

Многие из этих систем безопасности 

пришли из автомотоспорта. Его раз-

витие имеет большое значение имен-

но потому, что очень многие системы 

безопасности впервые применяются, 

тестируются, апробируются в ходе го-
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В ходе дискуссии были затронуты 

такие проблемы, как различие в раз-

мерах штрафов в регионах, незакон-

ное распределение на коррупционной 

основе парковочных мест, угрожаю-

щих безопасности дорожного движе-

ния. Обсуждались также различные 

аспекты деятельности страховых ком-

паний, негативно оцениваемые води-

телями.

Прозвучало предложение о вве-

дении уголовной ответственности и 

максимального срока наказания за 

езду в нетрезвом состоянии.

Ряд докладчиков рассказали о про-

водимых мероприятиях, имеющих 

целью обучение как водителей, так и 

пешеходов навыкам безопасного по-

ведения на дороге.

Также было высказано предло-

жение о разработке системы мер по 

повышению социально-правовой 

защищенности личного состава Гос-

автоинспекции и превращению ее в 

элитное подразделение МВД. 

Председатель Комитета Совета 

Федерации Федерального Собрания 

Российской Федерации по обороне 

и безопасности В. А. Озеров в своем 

выступлении подвел итоги «круглого 

стола» «Совершенствование и гармо-

низация национального законода-

тельства в области обеспечения без-

опасности дорожного движения».

По словам докладчика, заседание 

прошло в деловой обстановке, все 

выступающие выразили искреннюю 

заинтересованность в решении проб-

лем законодательного обеспечения в 

интересах граждан Российской Феде-

рации.

В целом были поддержаны идеи, 

высказанные на пленарном заседании 

в выступлении Председателя Совета 

Федерации Федерального Собрания 

Российской Федерации В. И. Матви-

енко, основном докладе заместителя 

министра внутренних дел Россий-

ской Федерации В. Н. Кирьянова, а 

также в выступлениях депутатов Го-

сударственной Думы. Все основные 

вопросы отражены как в итоговом 

документе «круглого стола», так и в 

предложенных поправках к Итоговой 

декларации. 

Заместитель председателя Комите-

та Совета Федерации Федерального 

Собрания Российской Федерации по 

экономической политике О. В. Ереме-
ев в своем выступлении подвел ито-

ги «круглого стола» «Экономические 

аспекты безопасности дорожного 

движения». В ходе заседания было за-

слушано 15 докладов. 

Участники «круглого стола» отме-

тили, что федеральная целевая про-

грамма «Повышение безопасности 

дорожного движения в 2006–2012 го-

дах» фактически уже выполнена. Од-

нако, очевидно, что для повышения 

безопасности дорожного движения 

одной программы недостаточно. По-

этому в настоящее время осуществля-

ется разработка целевой программы, 

рассчитанной на последующие во-

семь лет. 

Один из важнейших вопросов — 

методы оценки ущерба от дорожно-

транспортных происшествий. Вы-

яснилось, что российские методики 

статистических оценок ущерба от 

ДТП абсолютно не соответствуют ев-

ропейским. В связи с этим возникает 

парадоксальная ситуация, поскольку 

в соответствии с российскими дан-

ными количество ДТП в Федератив-

ной Республике Германия за один 

год значительно превышает количе-

ство ДТП в России, так как крите-

рии и подходы к фиксированию до-

тельности является также совершен-

ствование законодательства. Многие 

вопросы необходимо решать прежде 

всего законодательно, в противном 

случае важные инициативы могут 

оказаться нереализованными.

Большой интерес вызвало обсуж-

дение вопроса об использовании дет-

ских удерживающих устройств и кре-

сел. Выяснилось, что 95% устройств, 

представленных на российском рын-

ке, имеют различные недостатки. 

В связи с этим необходимо в самое 

ближайшее время решить вопрос, 

касающийся обязательной серти-

фикации детских удерживающих 

устройств. 

Председатель Комитета Совета 

Федерации Федерального Собрания 

Российской Федерации по федера-

тивному устройству, региональной 

политике, местному самоуправлению 

и делам Севера С. М. Киричук в сво-

ем выступлении рассказал об итогах 

заседания «круглого стола» «Плани-

рование и организация дорожного 

движения в городах как фактор обес-

печения безопасности на дорогах». 

В заседании приняли участие 142 че-

ловека. По его итогам были вырабо-

таны рекомендации, состоящие из 

21 пункта, 18 из которых предлагает-

ся включить в Итоговую декларацию 

конгресса. 

Председатель Комитета Совета 

Федерации Федерального Собрания 

Российской Федерации по Регламен-

ту и организации парламентской де-

ятельности В. А. Тюльпанов в своем 

выступлении подвел итоги работы 

«круглого стола» «Повышение без-

опасности дорожного движения че-

рез совершенствование системы под-

готовки водителей транспортных 

средств».

На заседании присутствовало око-

ло 80 человек, выступил 21 докладчик. 

В. А. Тюльпанов отметил ряд ос-

новных моментов, на которых сосре-

доточили внимание участники «круг-

лого стола». 

Так, в частности, было отмечено 

отсутствие системы подготовки ин-

структоров и преподавателей, и в чис-

ле рекомендаций Правительству Рос-

сийской Федерации было высказано 

предложение о выработке целевой 

программы по подготовке инструкто-

ров и преподавателей вождения. 

Предлагалось также снова ввести в 

практику уроки автодела, существо-

вавшие во многих школах Советского 

Союза. В ходе этих уроков ученики 

получали серьезные знания и прак-

тические навыки. 

Кроме того, по мнению докладчи-

ка, следует усилить административ-

ную ответственность за превышение 

скорости на дорогах, так как данное 

нарушение — главный фактор, про-

воцирующий дорожно-транспортные 

происшествия. Необходимо также 

ввести уголовную ответственность за 

управление транспортным средством 

в нетрезвом состоянии. 

Первый заместитель председателя 

Комитета Совета Федерации Феде-

рального Собрания Российской Фе-

дерации по конституционному зако-

нодательству, правовым и судебным 

вопросам и развитию гражданско-

го общества Б. И. Шпигель в своем 

выступлении подвел итоги работы 

«круг лого стола» «Гражданское обще-

ство за безопасность на дорогах».

В заседании участвовало 98 чело-

век. В числе докладчиков было шесть 

представителей европейских стран, 

в частности Швейцарии и Нидер-

ландов.
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листской этики.  Кроме того, чтобы 

эффективно работать со всем спект-

ром СМИ, включая  Интернет и те-

левидение, в том числе кабельное, 

необходимо сформировать креатив-

ную группу при МВД или при ка-

ком-либо другом государственном 

органе.

Заместитель министра внутрен-

них дел Российской Федерации 

В. Н. Кирь янов в своем выступлении 

отметил, что в ходе конгресса прозву-

чало много интересных предложений, 

был продемонстрирован профессио-

нальный подход к решению проблем 

обеспечения безопасности дорожного 

движения. По словам докладчика, ре-

ализация федеральной целевой про-

граммы «Повышение безопасности 

дорожного движения в 2006–2012 го-

дах», безусловно, привела к положи-

тельным результатам. В. Н. Кирьянов 

выразил надежду, что предложения и 

законодательные инициативы, про-

звучавшие в ходе конгресса, будут ре-

ализованы и помогут улучшить ситу-

ацию на дорогах.

С. М. Киричук представил внима-

нию аудитории Итоговую деклара-

цию конгресса. Как отметил доклад-

чик, данная декларация — результат 

большой совместной работы Меж-

парламентской Ассамблеи госу-

дарств — участников Содружества 

Независимых Государств, комитетов 

Совета Федерации и Государствен-

ной Думы Федерального Собрания 

Российской Федерации, Аппарата 

Совета Федерации, федеральных ор-

ганов исполнительной власти, реги-

онов, муниципалитетов, участников 

«круглых столов», экспертов. Работа 

над документом осуществлялась в 

аналитическом управлении Аппарата 

Совета Федерации под руководством 

заместителя Председателя Совета 

Федерации С. Ю. Орловой в тесном 

и конструктивном взаимодействии 

с руководством Межпарламентской 

Ассамблеи.

Итоговая декларация была в основ-

ном одобрена участниками конгрес-

са. Вместе с тем очевидно, что ее про-

ект может быть усовершенствован за 

счет высказанных предложений. 

Докладчик предложил в основном 

одобрить проект Итоговой деклара-

ции конгресса, а окончательный текст 

доработать с учетом поступивших за-

мечаний и предложений.

Заместитель Председателя Совета 

Федерации Федерального Собрания 

Российской Федерации С. Ю. Орло-
ва в заключительном слове поблаго-

дарила организаторов и участников 

конгресса, а также организаторов 

специальных мероприятий, прово-

дившихся в его рамках. В данных 

мероприятиях активно участвова-

ли дети. Они демонстрировали пре-

красное знание правил дорожного 

движения и творческий подход к  их 

освоению. В целом все мероприятия 

вызвали интерес и живой отклик у 

жителей Санкт-Петербурга.

Докладчик также сообщила, что 

достигнута договоренность о ежегод-

ном проведении конгресса. На посто-

янной основе будут действовать рабо-

чая группа и  оргкомитет. 

В ходе конгресса был выдвинут ряд 

законодательных инициатив. В част-

ности, было предложено ужесточить 

наказание за езду в нетрезвом состо-

янии, ввести обязательные права для 

водителей скутеров, стимулировать 

гражданское общество к более актив-

ному участию в решении вопросов, 

касающихся обеспечения безопасно-

сти на дорогах.

рожно-транспортных происшествий 

различны. 

Как отметил докладчик, важное 

значение в ходе обсуждения прида-

валось экономическим стимулам по-

вышения безопасности дорожного 

движения. Много говорилось об ин-

новационных разработках, о том, что 

системы безопасности,  которыми ос-

нащаются современные автомобили, 

позволяют значительно снизить ава-

рийность на дорогах.

Рассматривалась также деятель-

ность страховых компаний. 

Член Комитета Совета Федерации 

Федерального Собрания Российской 

Федерации по социальной политике 

С. С.  Журова в своем выступлении 

подвела итоги работы «круглого сто-

ла» «Роль молодежных инициатив в 

работе по обеспечению безопасности 

дорожного движения». 

В заседании «круглого стола» при-

няли участие более 60 человек, высту-

пили 22 человека. 

Многие докладчики говорили о 

крайне низкой по сравнению с Евро-

пой культуре поведения на дорогах в 

России и о необходимости воспиты-

вать эту культуру с раннего возрас-

та. Необходимо поддерживать дея-

тельность, которая осуществляется в 

стране в данном направлении.  Важно 

оказывать организационную и фи-

нансовую поддержку общественным 

организациям, реализующим проек-

ты в этой сфере.

Три доклада было посвящено ин-

новационным подходам к  фиксиро-

ванию нарушений и ДТП. Некоторые 

из них уже используются  ГИБДД. 

Также была отмечена важность гу-

манитарной составляющей в деятель-

ности общественных организаций. 

Необходимо, подчеркнула доклад-

чик, поддерживать общественные 

организации, реализующие образо-

вательные проекты и оказывающие 

психологическую помощь пострадав-

шим в ДТП и их близким.

Участники «круглого стола» отме-

тили значимость деятельности юных 

инспекторов движения. Данное об-

щественное движение, возникшее в 

1950-е гг. в Советском Союзе, в на-

стоящее время  выходит на новый 

уровень и играет большую роль в обу-

чении детей навыкам безопасного по-

ведения на дороге. 

В заключение С. С. Журова отме-

тила значимость деятельности моло-

дежных общественных организаций, 

многие из которых действуют очень 

активно и осуществляют проекты, 

приносящие реальные практические 

результаты. При этом данные органи-

зации действуют не стихийно, а нахо-

дят формы конструктивного взаимо-

действия с властью.

Член комитета Совета Федерации 

Федерального Собрания Россий-

ской Федерации по обороне и без-

опасности А. В. Пиманов в своем вы-

ступлении подвел итоги «круглого 

стола» «Средства массовой инфор-

мации в пропаганде безопасности 

дорожного движения». По словам 

докладчика, в ходе заседания со-

стоялась интересная и плодотвор-

ная дискуссия. Участниками было 

отмечено, что в условиях свободных 

рыночных отношений никакие ди-

рективы в адрес средств массовой 

информации не помогут изменить 

ситуацию в лучшую сторону. Един-

ственный путь, который может быть 

эффективным, — сотрудничество с 

государственными СМИ, главные 

редакторы которых должны следить 

за соблюдением принципов журна-
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решение возможно только при условии планирования и реализации меропри-

ятий как единого комплекса действий,

исходя из необходимости принятия дополнительных мер по адаптации об-

щества к современным требованиям обеспечения безопасности дорожного 

движения, учитывающих международные правовые документы и рекоменда-

ции, передовой опыт применения инновационных технологий, финансовых 

механизмов и управленческих решений в данной сфере,

подтверждая актуальность проведения информационно-просветительских 

кампаний и социально-пропагандистских акций по профилактике дорожно-

транспортного травматизма в сочетании с реализацией законодательных ини-

циатив и административных мер по обеспечению безопасности дорожного 

движения,

полагают целесообразным:

считать важнейшей задачей достижение на пространстве Содружества Неза-

висимых Государств к 2020 году среднеевропейского уровня обеспечения без-

опасности дорожного движения и сокращение смертности в дорожно-транс-

портных происшествиях до минимально возможного уровня;

определить, что одним из приоритетных направлений сотрудничества го-

сударств — участников СНГ в сфере обеспечения безопасности дорожно-

го движения является профилактика и предупреждение детского дорожно- 

транспортного травматизма;

призвать парламенты государств — участников Содружества Независимых 

Государств к продолжению работы по гармонизации национального транс-

портного, экологического, образовательного, градостроительного законода-

тельства, а также правовых основ деятельности дорожной полиции (милиции) 

в сфере обеспечения безопасности дорожного движения;

рекомендовать парламентам и правительствам государств — участников Со-

дружества Независимых Государств продолжить работу по совершенствованию 

и реализации программ, нацеленных на развитие, внедрение и эксплуатацию 

интеллектуальных транспортных систем, обеспечение безопасности конструк-

ции транспортных средств и соблюдение ключевых мер безопасности;

расширять международное сотрудничество профильных институтов и ор-

ганизаций государств — участников Содружества Независимых Государств в 

сфере обмена передовыми практиками и технологиями обеспечения безопас-

ности дорожного движения и снижения уровня дорожно-транспортного трав-

матизма;

рекомендовать государствам — участникам Содружества Независимых Го-

сударств разработать порядок осуществления согласованных действий между 

оперативными и специальными службами в целях своевременного и эффек-

тивного оказания первой медицинской помощи пострадавшим в результате до-

рожно-транспортных происшествий;

ускорить внедрение передовых инновационных разработок (информа-

ционно-навигационных, телекоммуникационных и интеллектуальных си-

ИТОГОВАЯ ДЕКЛАРАЦИЯ
четвертого международного конгресса

«Безопасность на дорогах ради безопасности жизни»
(Санкт-Петербург, 28 сентября 2012 года)

Участники четвертого международного конгресса «Безопасность на дорогах 

ради безопасности жизни», представляющие органы государственной власти, 

международные организации, общественные объединения, образовательные и 

научно-исследовательские учреждения, предприятия транспортной отрасли и 

дорожного хозяйства, профессиональные ассоциации, средства массовой ин-

формации государств — участников Содружества Независимых Государств,

ссылаясь на итоговые декларации предыдущих международных конгрессов 

«Безопасность на дорогах ради безопасности жизни»,

выражая приверженность целям Десятилетия действий по обеспечению без-

опасности дорожного движения,

поддерживая резолюцию 66-й сессии Генеральной Ассамб леи Организации 

Объединенных Наций от 4 апреля 2012 года «Повышение безопасности дорож-

ного движения во всем мире»,

рассматривая на основе итогового документа Конференции ООН по устой-

чивому развитию, проведенной в Рио-де-Жанейро 20–22 июня 2012 года, без-

опасность дорожного движения как один из пунктов международной повестки 

дня по обеспечению устойчивого развития,

признавая вклад Российской Федерации в укрепление международного вза-

имодействия по вопросам безопасности дорожного движения,

отмечая усилия Межпарламентской Ассамблеи государств — участников 

Содружества Независимых Государств по сближению национального законо-

дательства в области обеспечения безопасности дорожного движения,

подчеркивая важность развития партнерства между государством, обще-

ством и бизнесом в целях оптимизации правовой, организационной и эконо-

мической основы деятельности по снижению уровня дорожно-транспортного 

травматизма,

подтверждая необходимость продолжения международного сотрудничества 

в области безопасности дорожного движения,

учитывая, что, несмотря на прилагаемые усилия, дорожно-транспортные 

происшествия по-прежнему приводят к ощутимым человеческим и социально-

экономическим потерям,

обращая внимание на неприемлемо высокий уровень гибели и травматизма 

детей в дорожно-транспортных происшествиях,

подчеркивая необходимость активного участия молодежи в обеспечении 

безопасности на дорогах,

признавая, что проблемы обеспечения безопасности дорожного движения 

находятся в прямой связи с социальными и экономическими процессами и их 
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проектных семинаров и конкурсов творческих работ, уличных акций, в том 

числе с участием представителей частного бизнеса;

рекомендовать общественным организациям государств — участников Со-

дружества Независимых Государств провести конкурсы на лучший социаль-

ный видеоролик и лучший макет наружной рекламы, направленные на преду-

преждение детского и подросткового дорожно-транспортного травматизма с 

последующим размещением в Интернете;

повысить эффективность взаимодействия органов государственной власти, 

правоохранительных органов, общественных институтов и средств массовой 

информации в сфере информационно- пропагандистского сопровождения де-

ятельности по обеспечению безопасности дорожного движения;

организовать широкое обсуждение вопросов безопасности движения и 

культуры поведения на дорогах в средствах массовой информации, проведение 

шоу-программ, в том числе рассчитанных на молодежную аудиторию;

реализовать цикл телевизионных программ и радиопередач, направленных 

на разъяснение гражданам нормативных положений в области дорожного дви-

жения и ответственности за их нарушение с уделением особого внимания дет-

ской аудитории;

осуществлять пропаганду положительного опыта проведения мероприятий 

в сфере обеспечения безопасности дорожного движения, в том числе организо-

ванных при партнерстве органов государственной власти, общественных орга-

низаций, граждан и бизнеса;

сформировать порядок участия институтов гражданского общества в конт-

роле за состоянием улично-дорожной сети, принятии иных мер по профилак-

тике дорожно-транспортных происшествий;

содействовать общественным объединениям в формировании консультаци-

онных центров по защите прав участников дорожного движения, реализации 

иных инициатив по осуществлению общественного контроля в сфере обеспе-

чения безопасности дорожного движения;

рекомендовать государствам — участникам Содружества Независимых Го-

сударств при осуществлении законопроектной деятельности использовать 

практику включения в состав экспертных советов и рабочих групп предста-

вителей общественных объединений, занимающихся вопросами безопасности 

дорожного движения, в целях учета их позиций в рамках процедур принятия 

решений;

просить Совет Федерации Федерального Собрания Российской Федерации 

сформировать организационный комитет по подготовке пятого международ-

ного конгресса «Безопасность на дорогах ради безопасности жизни».

стем) в сфере организации дорожного движения, на автомобильном, город-

ском наземном электрическом транспорте и в дорожном хозяйстве, а также для 

оказания помощи пострадавшим в дорожно-транспортных происшествиях;

ужесточить требования к планированию и строительству автомобильных 

дорог с учетом интенсивности дорожного движения, градостроительных реше-

ний, а также климатических особенностей территорий;

внедрять механизмы частно-государственного партнерства в сфере строи-

тельства и обслуживания объектов дорожного хозяйства;

усилить контроль за соблюдением национальных норм технического регули-

рования при производстве, эксплуатации и утилизации транспортных средств;

ужесточить требования к техническому состоянию транспортных средств, 

проводить мероприятия, направленные на повышение степени ответственно-

сти владельцев транспортных средств за их техническое состояние;

рекомендовать государствам — участникам Содружества Независимых Го-

сударств разработать и утвердить профессиональные стандарты подготовки 

водителей по всем типам транспортных средств, а также требования к учебным 

организациям, осуществляющим такую подготовку;

рекомендовать государствам — участникам Содружества Независимых Го-

сударств разработать правовые основы регулирования допуска к участию в до-

рожном движении несовершеннолетних, управляющих транспортным сред-

ством с рабочим объемом двигателя до 50 см3 (возрастной ценз, экипировка);

поддержать инициативы об усилении ответственности водителей за управ-

ление транспортным средством в состоянии алкогольного, наркотического 

или иного опьянения, в том числе за совершение дорожно-транспортного про-

исшествия в таком состоянии, а также за перевозку детей без применения дет-

ских удерживающих устройств;

принять исчерпывающие меры по обеспечению безопасности дорожного 

движения на прилегающих к школам и детским дошкольным учреждениям 

территориях, а также в местах массового нахождения детей, в том числе по-

средством внедрения и применения «паспортов детской безопасности» в отно-

шении автомобильных дорог, расположенных вблизи указанных мест;

активно внедрять в образовательных учреждениях и детских оздоровитель-

ных лагерях передовой зарубежный опыт и лучшие практики государств — 

участников Содружества Независимых Государств по созданию мобильных 

автогородков с целью формирования у детей навыков безопасного поведения в 

процессе дорожного движения;

рекомендовать рассмотреть вопрос о целесообразности разработки требова-

ний по использованию производителями детских товаров световозвращающих 

элементов на верхней детской одежде, школьных ранцах, сумках и портфелях;

инициировать процесс участия молодежи в работе по обес печению безопас-

ности дорожного движения, привлекать ее к разработке и проведению специ-

ализированных пропагандистских кампаний социальной рекламы в рамках 
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