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По оценке международных экспертов Россия в настоящее время входит в чис-
ло стран с наиболее выраженной положительной динамикой изменения уровня 
аварийности, что в значительной степени является результатом реализации ком-
плексных целевых программ на всех уровнях государственного управления.

С начала действия  Программы реализовано более 4 тысяч основных меропри-
ятий с охватом всех направлений деятельности по обеспечению безопасности до-
рожного движения.

В подготовленном Дирекцией ФЦП ПБДД 2-х томном сборнике (бюллетени 
№ 11 и № 12) приведены основные результаты выполненных работ по научно – 
техническому обеспечению этой деятельности.

В первом томе изложены меры по повышению эффективности функциониро-
вания государственной системы обеспечения безопасности дорожного движения.

Второй том посвящен формированию методов и механизмов профилактиче-
ской деятельности по снижению влияния факторов аварийности.

Предназначен для сотрудников органов исполнительной власти субъектов 
Российской Федерации, а также иных организаций, занимающихся вопросами по-
вышения безопасности дорожного движения.
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1. Предложения по совершенствованию  
Правил дорожного движения

(Отчет по мероприятию «Формирование научно обоснованных методов и ме-
ханизмов профилактической деятельности по снижению влияния факто-
ров аварийности; их классификация и ранжирование. Исследования, направ-
ленные на дальнейшее совершенствование Правил дорожного движения в це-
лях научного обоснования разработки предложений по их переработке с уче-
том сложившихся условий движения в РФ и унификацией с международными 
Конвенциями и Европейскими Соглашениями по дорожному движению», извлече-
ние. Исполнитель: Московский автомобильно-дорожный Государственный тех-
нический университет (МАДИ) Проблемная лаборатория организации и безо-
пасности дорожного движения).

Проведенный анализ отечественных ПДД, замечаний и дополнений к ним, 
полученных из регионов, а также изучение ПДД некоторых западноевропей-
ских стран (Германия, Франция, Швейцария, Финляндия), прибалтийских стран 
(Латвия и Эстония), а также стран СНГ (Белоруссия, Казахстан и Украина) по-
зволил сделать следующие предложения для различных разделов Правил.

Раздел 1. Общие положения

1. Необходимо отредактировать новый термин «Ограниченная видимость».
2. Внести изменения в термин «Организованная перевозка группы детей» – 

«специальная перевозка двух и более детей дошкольного и школьного возрас-
та, осуществляемая в механическом транспортном средстве, не относящемся 
к маршрутным транспортным средствам1. В этом определении имеется расхо-
ждение с реальностью, так как перевозки по доставке школьников в учебные 
заведения осуществляются по установленным маршрутам с определенными 
местами остановок по расписанию. В связи с этим в данный пункт предлагает-
ся внести изменение, а именно, убрать из формулировки конец фразы «...не 
относящимся к маршрутным транспортным средствам».

3. Внести термин «Школьный автобус», так как, хотя такой термин и суще-
ствует в реальной жизни, ни в одном нормативном документе он не значится. 
Узаконив термин «Школьный автобус», в дальнейшем можно будет отказаться 
от аббревиатуры «ДЕТИ» и «Перевозка детей» и осуществлять все перевоз-
ки детей на соревнования, в музеи, на экскурсии и т.д., на школьных автобу-
сах отвечающих всем требованиям безопасности, а не на общетранспортных, 
как в настоящее время.

4. Внести изменения в термин «Дорога» и считать «Дорогой» только искус-
ственное сооружение. Сюда войдут, разумеется, и грунтовые дороги (полевые, 
лесные и т.п.), но только если они специально проложены и хоть кому-то при-
надлежат, кем-то обустраиваются, обслуживаются, а может быть, состоят, как 
в Казахстане, на каком-либо учете. 

1 маршрутное транспортное средство – транспортное средство общего пользования, предназначен-
ное для перевозки по дорогам людей и движущееся по установленному маршруту с обозначенными ме-
стами остановок.
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5. Необходимо в термине «Дорога» указать, что она используется для дви-
жения не только транспортных средств, но и пешеходов. 

6. Из понятия «Прилегающая территория» исключить «жилые массивы», 
так как в контексте речь идет о территории, «непосредственно прилегающей 
к дороге». 

7. Все дороги, на которых при выездах с грунтовых дорог устраиваются 
участки с покрытием, объявить главными с помощью знака 2.1.

8. Последнюю фразу термина «Перекресток»: «Не считаются перекрестка-
ми выезды с прилегающих территорий» дополнить словами: «и места, где до-
рога без покрытия непосредственно выходит на дорогу с покрытием».

9. Включить в раздел новый пункт в следующей редакции: «Участники до-
рожного движения должны руководствоваться требованиями дорожных знаков 
и разметки, а также сигналами светофора, даже если они противоречат другим 
требованиям Правил».

10. В пункт. 1.5 включить общие пожелания о том, что участники дорожного 
движения должны быть доброжелательны, предупредительны и в ситуациях, 
когда правила бессильны, достигать взаимной договоренности; в комментари-
ях описать на конкретных примерах действия водителей.

11. Предлагается, исключить из пункта 1.2 термин «Автопоезд».
12. Включить в п. 1.2 новый термин в следующей редакции: «состав транс-

портных средств (автопоезд) – сцепленные транспортные средства, которые 
участвуют в дорожном движении как одно целое».

13. Предлагается термин «Маршрутное транспортное средство» изложить 
в следующей редакции:

«Маршрутное транспортное средство» – механическое транспортное сред-
ство общего пользования (автобус, троллейбус, трамвай), предназначенное 
для перевозки по дорогам людей и движущееся по установленному маршру-
ту», т.е. исключить из действующей редакции этого термина слова «…с обо-
значенными местами остановок».

14. В термин «Разделительная полоса» (п. 1.2) слова «для движения и 
остановки транспортных средств» дополнить словами «кроме трамваев».

15. В термин «Перекресток» после первого предложения включить новое 
предложение: «На Т-образном перекрестке его границами на дороге, проходя-
щими через перекресток в прямом направлении, являются воображаемые ли-
нии, проведенные из начала закругления проезжей части на боковом проез-
де под углом 90 градусов (или «перпендикулярно») к противоположному краю 
проезжей части».

16. В термине «Пешеход» упомянуть такие средства передвижения, как 
скейтборды, роликовые коньки и лыжи, самокаты и т.п.

17. Предлагается включить термин: «Видимость в направлении движе-
ния – расстояние, с которого водитель может распознать элементы доро-
ги, других участников движения, технические средства организации движе-
ния, что позволит ему соблюдать требования ПДД и обеспечивать безопас-
ность движения». 
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18. Вернуть в Правила положение: «Каждый участник дорожного движе-
ния, соблюдающий настоящие Правила, вправе рассчитывать на то, что и дру-
гие лица выполняют требования правил» (п.1.5 ПДД, введенных в действие с 
1 января 1987 г.).

19. Включить новый пункт, в котором общими словами призвать водителей 
принимать меры к уменьшению вредного воздействия на природу во всех про-
явлениях.

20. Включить термин: «тихоходное транспортное средство – механическое 
транспортное средство, которое в силу своей конструкции не может двигаться 
со скоростью более 30 км/ч.»

Раздел 2. Общие обязанности водителей

21. В пункт 2.7 включить новый абзац следующего содержания: «Водители 
транспортных средств, осуществляющие организованную перевозку групп де-
тей, не имеют права покидать свое рабочее место с находящимися в автобусе 
детьми во время стоянки автобуса».

22. Включить в ПДД такие причины для отказа от применения ремней без-
опасности, как медицинские противопоказания (возможно по перечню, как в 
Белоруссии) и движение по ледовой дороге (переправе).

Раздел 3. Применение специальных сигналов

23. В целях улучшения организации движения в пункт 3.2 ПДД, между вто-
рым и третим абзацами включить новый абзац: «В случае возникновения за-
тора, препятствующего движению транспортных средств оперативных служб, 
водители должны обеспечить коридор, по которому разрешается проезд толь-
ко указанных транспортных средств. Для этого транспортные средства, на-
ходящиеся в крайней левой полосе, должны принять (сместиться) как можно 
дальше вправо».

Раздел 4. Обязанности пешеходов

24. В пункт 4.1 первый абзац изложить в редакции: «Пешеходы должны 
двигаться по тротуарам и пешеходным дорожкам, придерживаясь, по возмож-
ности, правой стороны, а при отсутствии тротуаров или пешеходных дорожек 
– по обочинам».

25. Уточнить в п. 4.3, (конец 2 абзаца), что речь идет в том числе о пешеход-
ных ограждениях: «...на участках дорог без разделительной полосы и огражде-
ний, в том числе и пешеходных…», – далее по тексту.

Раздел 7. Применение аварийной сигнализации и знака аварийной  
 остановки

26. Пункт 7.1 (абзац первый) дополнить словами: «...при посадке и высад-
ке детей из автобуса, имеющего опознавательный знак «Перевозка детей» 
(школьного автобуса)...».
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Раздел 8. Начало, маневрирование

27. В пунктах 8.3 и 13.1 необходимо определить, кто пользуется преимуще-
ством – находящийся на обочине или выезжающий (съезжающий) на дорогу 
с бокового направления. Необходимо устранить противоречие между пункта-
ми 8.3 и 13.1.

28. В пункт 8.4 включить новый (второй) абзац следующего содержания: 
«Если на дороге с несколькими полосами для движения в данном направле-
нии движение по одной из полос невозможно из-за препятствия (ДТП, неисправ-
ное транспортное средство, производство работ и т.п.), водители транспортных 
средств, движущихся по соседней полосе, обязаны дать возможность перестро-
иться (через одного) транспортным средствам из блокированной полосы».

Раздел 9. Расположение транспортных средств на проезжей части

29. Пункт 9.3 потерял актуальность и его следует исключить из ПДД.
30. В пункте 9.9 в первом предложении в скобках упомянуть п.п. 8.8, 11.6 

и 11.7.

Раздел 10. Скорость движения

31. Пункт 10.2 (последнее предложение) изложить в следующей редакции: 
«При возникновении опасности для движения и (или) препятствия, которые во-
дитель в состоянии обнаружить, он должен принять возможные меры к сниже-
нию скорости вплоть до остановки транспортного средства или к безопасному 
для других участников движения объезду препятствия».

32. Повысить значение минимальной скорости для автомагистралей до 50 
(60) км/ч. При этом водители с водительским стажем менее 2 лет не должны 
двигаться со скоростью более 70 км/ч.»

Раздел 11. Обгон, встречный объезд

33. Применительно к дорогам вне населенных пунктов вернуть в раздел 11 
п.11.4 (в редакции до 20 ноября 2010 г.), положение о том, что «…при двух и 
более полосах для движения в данном направлении, водитель, производящий 
обгон, может с учетом п.9.4 Правил остаться на левой полосе, если по возвра-
щении на ранее занимаемую полосу ему пришлось бы сразу начать новый об-
гон и если он не создает помех транспортным средствам, движущихся за ним 
с более высокой скоростью». Следует так же заменить здесь слово «обгон» на 
«опережение» (2 раза).

34. Включить в пункт 11.6 дополнение о допущении вне населенных пун-
ктов, выезда на обочину с твердым покрытием для пропуска транспортных 
средств, движущихся с большей скоростью.

35. В пункт 11.7 внести дополнение о допущении выезда на обочину при 
встречном разъезде на дорогах с узкой проезжей частью.
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Раздел 12. Остановка и стоянка

36. Включить новый пункт (возможно, после п.12.6), соответствующий по 
содержанию п. 3 ст. 25-бис КоДД: «Водителям разрешается останавливаться 
и ставить на стоянку транспортное средство только в случае аварийной ситу-
ации или опасности. При этом они, при наличии возможности, должны исполь-
зовать специально обозначенные места».

37. Запретить стоянку и остановку на левой стороне дороги, кроме специ-
ально оговоренных случаев, как это предлагает КоДД. 

38. Оговорить продолжительность стоянки на дорогах и бесплатных стоя-
ночных площадках, т.е. там, где применимо понятие «пропускная способность 
стояночного места». Установить такую продолжительность непрерывного пре-
бывания на стоянке, чтобы стало невозможно хранить там автомобиль зимой 
или во время отпуска, например, 10–20–30 суток.

39. В местах, где стоянка разрешена на тротуаре, для пешеходов должен 
оставаться проход шириной не менее 1,5 м.

40. Перечень случаев, когда запрещена остановка, дополнить:
• на пересечениях с круговым движением;
• на трамвайных путях и ближе 1,5 м от ближайшего рельса. Действу-

ющая формулировка: «В непосредственной близости от них, если это 
создает помехи движению трамваев» – не гарантирует от ошибок во-
дителей, которые неправильно оценивают габариты трамвайных ваго-
нов и, в особенности, их «занос» на кривых;

• на проезжей части двухполосных дорог без обочины, напротив стоя-
щего на противоположной стороне транспортного средства;

• на проездах во дворах на стороне, прилегающей к застройке; 
• на полосе, на которой есть разметка в виде стрел, указывающих раз-

решенные направления движения.
41. Остановка допускается во втором ряду, если при этом не создается по-

мех для движения. Это не более чем легализация сегодняшнего положения.
42. При подъезде к месту остановки или стоянки водитель должен уступить 

дорогу движущимся по краю проезжей части или обочине пешеходам, велоси-
педистам (мопедам), гужевым повозкам, погонщикам.

Раздел 14. Пешеходные переходы и места остановок маршрутных  
 транспортных средств

43. Пункт 14.7 изложить в новой редакции: «Приблизившись к остановивше-
муся транспортному средству, имеющему опознавательный знак «Перевозка 
детей» и включенную аварийную сигнализацию, водитель обязан остановить-
ся и возобновить движение после выключения аварийной сигнализации».

Раздел 18. Приоритет маршрутных транспортных средств

44. В пункте 18.3 упоминать школьные автобусы.
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Раздел 19. Пользование внешними световыми приборами и звуковыми  
 сигналами

45. Пункт 19.4 изложить в старой редакции. 
46. Пункт 19.11 изложить в старой редакции.

Раздел 22. Перевозка людей

47. В пункте 22.2 изменить конец фразы на слова: «…при этом перевозка 
детей запрещается».

48. В пункте 22.6 убрать часть фразы «…или грузовом автомобиле с 
кузовом-фургоном».

Приложение 1. Дорожные знаки 

49. В раздел 6 следует включить знак 6.21.3 «Направление движения к ава-
рийному выходу» и знак 6.22 «Место вынужденной остановки», который указы-
вает место для вынужденной остановки.

50. В целях устранения противоречия из пункта 7.17 исключить упомина-
ние мопедов. Поскольку пассажиров на мопедах не должно быть (п. 24.3 ПДД), 
то наличие подножек и рукояток для пассажиров (наличие которых требует п. 
7.17 Приложения) только провоцирует их перевозку. 

51. Следует предусмотреть еще две разновидности знака «Стоянка запре-
щена»: с 1 по 15 и с 16 по 31 число каждого месяца.

Приложение 2. Дорожная разметка и ее характеристики

52. Следует убрать упоминание о приоритете постоянного знака над посто-
янной разметкой.

53. Целесообразно рассмотреть вопрос о включении в стандарт на дорож-
ные знаки группы туристических знаков.

54. Предусмотреть вариант резервирования с помощью разметки стояноч-
ных мест – «боксов» соответствующего размера для некоторых видов специ-
альных автомобилей, например, пожарных и инвалидов. Для этого можно ис-
пользовать желтую сплошную линию разметки, которая ассоциируется с за-
прещением остановки, и символ – надпись внутри «бокса», например, «01», 
«03» или «Инвалиды» (разметка 1.24.3). В ПДД записать, что никто другой не 
может пользоваться такими «боксами» и блокировать подъезд к ним.

Основные положения

55. В приложении 2, при наличии разметки 1.1, сделать оговорку, что ее до-
пускается пересекать для объезда препятствия и в случае, когда она обозна-
чает границы мест стоянки (боксов).

Разное

56. При внесении дополнений и изменений в СНиП или его переработке це-
лесообразно ввести норму о том, что при новом строительстве и реконструкции 
на выездах с прилегающей территории следует устраивать пониженный бордюр.
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Этот же прием объявления дорог (улиц) главными целесообразно шире 
применять и в населенных пунктах с тем, чтобы уменьшить количество ситуа-
ций, когда каждый из конфликтующих водителей считает, что преимуществом 
обладает именно он.

57. В ПДД целесообразно создать раздел «Водитель и пешеход». В этот 
раздел перенести все уже существующие требования к взаимоотношениям во-
дителей и пешеходов, а также включить в него следующие новые положения:

1. «Водители транспортных средств должны проявлять повышенную осто-
рожность по отношению к таким наиболее уязвимым участникам дорожного 
движения, как пешеходы и велосипедисты и, в частности, дети, престарелые 
лица и инвалиды».

2. «Водитель транспортного средства обязан уступить дорогу пешеходам, 
переходящим проезжую часть по нерегулируемому пешеходному переходу, а 
также в условиях, установленных пунктом 4.3 Правил. В случае необходимо-
сти водитель должен остановиться и пропустить пешехода».

3. При выезде в разрешенных случаях на тротуар или обочину, водитель 
должен уступить дорогу находящимся там пешеходам, а на обочине – транс-
портным средствам, движущимся по ней».

58. Создать в ПДД самостоятельный раздел «Движение в тоннелях» В этом 
разделе сосредоточить все существующие требования: запрет остановки, раз-
воротов, правил пользования внешними световыми приборами и т.п., а также: 

1. Требования к дистанции во время движения. Так должна быть обеспече-
на временная дистанция от 2 с для легковых автомобилей и до 4 с для боль-
шегрузных транспортных средств.

2. Правила поведения при остановке в заторе:
• включить аварийную сигнализацию при приближении к затору;
• дистанция между стоящими транспортными средствами должна со-

ставлять не менее 5 метров;
• заглушить двигатель;
• не покидать транспортное средство;
• следить за сообщениями по радио.

3. Действия при ДТП с участием собственного транспортного средства.
4. Действия в случае пожара с участием собственного транспортного сред-

ства.
5. Действия в случае пожара на другом транспортном средстве. 

5. Совершенствование практики разъяснения требований  
Правил дорожного движения его участникам

Порядок движения на дорогах во всех странах мира определяется нор-
мативными документами, которые имеют различный юридический статус и 
утверждаются органами законодательной и исполнительной власти. В ряде 
стран, как, например, в России, это ПДД, а в других – Кодекс или Закон о до-
рожном движении. Эти нормативные акты, регламентирующие дорожное дви-
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жение могут, в зависимости от традиций страны, носить различные названия, 
главное, чтобы требования знали и выполняли водители. 

В Германии, Финляндии, Франции и Швейцарии порядок движения на до-
роге определяется Кодексом (Законом) о дорожном движении, который напря-
мую не предназначен для участников дорожного движения. ПДД в нашем по-
нимании в этих странах нет.

В этих странах все положения Кодекса (Закона), касающиеся водите-
лей, пешеходов и т.д. до них доводяться учебниками (пособиями) по ПДД. В 
Швейцарии это официальный учебник, в котором кроме Федерального Закона 
о дорожном движении излагаются положения еще 12 смежных нормативов по 
применению дорожных знаков и разметки, светофоров, технические требова-
ния к транспортным средствам и т.д. Во Франции издаются многочисленные 
пособия по ПДД, причем официального учебника нет. 

В Германии, однако, некоторые источники свидетельствуют, что и там име-
ются специальные издания, помогающие водителям правильно воспринимать 
положения правил движения.

На Украине, в Латвии и Эстонии, кроме Закона о дорожном движении, су-
ществуют и ПДД как таковые. В Белоруссии и России – только ПДД.

В США ПДД в широком смысле именуются «Дорожный кодекс» (Traffic 
code) и включают все законодательные акты, а также подготовленные и при-
нятые на их основе подзаконные нормативные документы (распоряжения, 
наставления, руководства), относящиеся к регулированию движения и вза-
имодействию на государственных, а иногда и частных дорогах, водителей 
автомобилей, мотоциклов, велосипедистов и пешеходов. Дорожный кодекс 
устанавливает ответственность и процедуры обеспечения его соблюдения, 
собственно правила движения по дорогам и требования по безопасности. 
Также кодекс определяет порядок получения водительских прав, оформле-
ния собственности, регистрации, страховки, технического инспектирования 
транспортных средств.

Под ПДД в узком смысле понимаются собственно принятые в каждом шта-
те страны правила движения по дорогам и требования к безопасности дорож-
ного движения.

Прерогатива устанавливать, принимать и изменять дорожный кодекс и соб-
ственно правила дорожного движения и безопасности принадлежит законода-
тельным органам штатов. Поэтому в США в каждом из 50 штатов, в федераль-
ном округе Колумбия, а также на территориях, находящихся под юрисдикцией 
США (Пуэрто-Рико, Виргинские, Марианские острова, о. Гуам), действуют свои 
дорожные кодексы и ПДД. На уровне штатов принимают новые законы и вно-
сят изменения в действующую нормативно-правовую базу дорожных кодексов 
легислатуры штатов. Подзаконные акты на их основе готовятся органами ис-
полнительной власти штатов и муниципалитетов.

Несмотря на это, дорожные кодексы, как собственно и ПДД штатов, отли-
чаются незначительно. Различия в основном касаются требований по обя-
зательному страхованию автотранспортных средств (Mandatory Automobile 
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Insurance), правил преимущественного проезда, разрешенного верхнего пре-
дела скорости, особенностей остановки в случае дорожно-транспортного про-
исшествия (ДТП) и т.п. Они устанавливаются исходя из местных дорожных и 
климатических условий, а также особенностей уголовного, административного 
и природоохранного законодательства штатов и судебных прецедентов по на-
казанию нарушителей на дорогах.

В Великобритании движение автомобильного транспорта осуществляется 
на основе закона об организации дорожного движения (Road Traffic Act), при-
нятого в 1991 году парламентом страны и утвержденного главой государства 
– Королевой Великобритании.

В рамках этого закона министерством транспорта и министерством вну-
тренних дел разработан ряд нормативных актов в качестве правовой основы 
для подготовки и корректировки ПДД:

• закон об автотранспортных средствах (классификация автотранспорт-
ных средств по типам), 2003 год;

• закон о техническом осмотре транспортных средств, 1991 год;
• закон об управлении автобусами и грузовыми автомобилями, 1991 год;
• закон об общественном транспорте, 1981 год;
• закон об автотранспорте, перевозящем грузы, 1985 год;
• закон об обеспечении беспрепятственного доступа в общественный 

транспорт инвалидов и лиц с ограниченной двигательной способно-
стью, 2000 год;

• закон об обеспечении беспрепятственного доступа пассажиров в так-
си и арендованные транспортные средства для перевозки людей, 
2002 год;

• закон о запрещении дискриминации инвалидов, связанной с транс-
портными средствами, 1995 год;

• закон о временных интервалах управления транспортными средства-
ми 1995 год;

• акт о действиях дорожной полиции, 2001 год.
При необходимости внесения поправок и изменений в действующее зако-

нодательство, ведомства предлагают соответствующие проекты в парламент; 
после их одобрения они утверждаются Королевой.

В Великобритании правила дорожного движения (Highway Code) разрабо-
таны Агентством по стандартизации автомобильного движения (The Driving 
Standards Agency), организационно входящим в министерство транспорта 
Великобритании. Правила действуют на всей территории страны, при этом 
правительствам Шотландии и Уэльса разрешено вносить незначительные до-
полнения, обязательные к исполнению только на их территории.

Система Кодекс – учебник (комментарий) представляется наиболее гибкой, 
поскольку позволяет давать многочисленные комментарии по поводу требова-
ний Кодекса и зачастую далеко выходить за его рамки.

В России система ПДД – Комментарии к ПДД оставляют без внимания мно-
гие практические вопросы. По всей вероятности, такой подход сложился еще 



14

в период существования СССР, когда Комментарии к ПДД весьма осторожно 
подходили к трактовке тех или иных требований ПДД, во избежание возмож-
ных юридических коллизий. В настоящее время представляется целесообраз-
ным шире и конкретнее комментировать ПДД, давая возможность водителям 
лучше понять различные пункты правил. 

В России сложилась своеобразная система приема экзаменов: ПДД – 
Комментарии к ним – экзаменационные билеты по ПДД. Билеты утверждены и 
снабжены комментариями Департамента ОБДД МВД России. Многочисленные 
авторские пособия по ПДД в основной массе дублируют Комментарии и экзаме-
национные билеты. В странах, где экзаменационные билеты широко доступны, 
поскольку свободно продаются (Россия, Латвия, Германия) они поневоле, в зна-
чительной мере берут на себя роль учебника (пособия) по ПДД.

Таким образом, когда положения ПДД прокомментированы и пояснены в 
специальных Комментариях, комментарии к билетам, естественно, соответ-
ствуют им. Когда официальные Комментарии молчат, очень редко билеты бе-
рут их роль на себя и становятся единственным толкователем ПДД. 

Здесь становится очевидным, что в России не хватает еще одного звена в 
изданиях по ПДД, в котором употреблялись, бы такие категории, как «рекомен-
дуется», «желательно», «хорошо бы». В этом издании можно было бы погово-
рить о том, что получает (можно предположить, что по зарубежным образцам) 
все большее распространение на наших дорогах, и не только во взаимоотно-
шениях водитель – пешеход, но и водитель – водитель: доброжелательность, 
снисходительное отношение к ошибкам других (а отсюда и взаимовыручка), 
готовность отказаться от своего приоритета. Упоминаемая в экзаменационных 
билетах Германии «неагрессивная манера езды» именно это и подразумевает.

Некоторое время тому назад стало очевидно, что слепое следование тре-
бованиям ПДД, напримере связке «приоритет» – «уступить дорогу», приводит 
к тому, что некоторые водители бесконечно долго не могут выехать на дорогу с 
прилегающей территории или околотротуарной стоянки, перестроиться из по-
лосы в полосу и т.п. Каждый понимает (должен, по крайней мере), что и он мо-
жет оказаться в роли бедолаги, который бесконечно долго должен находиться 
в положении «уступить дорогу».

Местом для разговоров на подобные темы мог бы стать хороший учеб-
ник (желательно с большой буквы) по ПДД, в котором можно выйти за рам-
ки «должен», «запрещено». Где можно сказать, что ПДД не всегда всесиль-
ны и в их рамках некоторые дорожно-транспортные коллизии неразреши-
мы. Как их разрешить, водители прекрасно знают из собственного опыта и 
ДОГОВАРИВАЮТСЯ о порядке проезда, например перекрестка. 

ПДД, Комментарии, да и экзаменационные билеты о такой форме реше-
ния коллизий на дорогах стыдливо умалчивают. Хотя в билетах есть одна един-
ственная задача (билет 24, задача 14), в которой на четырехстороннем пере-
крестке равнозначных дорог транспортные средства подъехали одновременно 
с 4 сторон. Комментируется эта ситуация единственно возможным и поэтому 
правильным образом: «Все транспортные средства находятся в равных усло-
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виях, поскольку каждое из них должно уступить дорогу другому. Подобную си-
туацию Правила не регламентируют, а водители должны определить очеред-
ность проезда по договоренности». Такая формулировка дословно приведена 
в официальном учебнике по ПДД Швейцарии как универсальная для решения 
подобных коллизий. Мотивы достижения договоренностей и отказа от приори-
тета есть в многочисленных учебниках по ПДД Франции и экзаменационных би-
летах Германии.

Интересная форма подачи рекомендаций используется в Латвии, где в ПДД 
приводятся энергичные советы в повелительной форме. Иногда они снабжа-
ются поясняющими рисунками. Приводятся они вне текста ПДД, но рядом с 
соответствующими требованиями и выделены курсивом. Пример. «Запомни! 
Если на дороге с несколькими полосами движения в одном направлении не-
прерывное движение по одной из полос невозможно (препятствие, дорожно-
транспортное происшествие и т.п.) соблюдай принцип – транспортные сред-
ства двигаются поочередно с каждой полосы». Латвийские коллеги, видимо, 
не обеспокоены вопросом, как бы в этом случае «чего не вышло» и как искать 
виноватого в такой «застежкае-молнии». Этот совет в ПДД ряда стран являет-
ся нормой.

Рекомендации в такой форме наверняка более эффективны, чем в посо-
биях вследствие того, что их читают все изучающие ПДД, тиражи которых не-
сравненно выше, чем у пособий.

Наши ПДД такие и многие им подобные ситуации не рассматривают. Если 
считается, что это недостойно ПДД, то хотя бы Комментарии должны подска-
зать, что надо договариваться. В экзаменационных билетах эта проблема 
скрыта настолько глубоко, что не может стать всеобщим достоянием. 

Заключение

Проведенная работа со всей очевидностью показала необходимость ис-
следований по дальнейшему совершенствованию Правил дорожного движе-
ния, так как подготовленные предложения, при их внесение в новую редакцию 
ПДД, позволят облегчить работу водителей и повысить безопасность движения. 
Исследования позволили не только подготовить предложения в ПДД, но и выя-
вить необходимость решения в дальнейшем ряда вопросов, от которых зависит 
повышение безопасности движения на улично-дорожной сети нашей страны.

В результате проведения исследований выявилась необходимость по при-
меру многих зарубежных стран подготовить пособие по Правилам дорожного 
движения, в котором на примере анализа различных дорожно-транспортных 
ситуаций и на схемах организации движения разъяснить водителям их дей-
ствия в тех или иных случаях.

Кроме того, в дальнейшем целесообразно исследовать влияние организа-
ции движения на перекрестках на аварийность, в частности, для определе-
ния оптимальных вариантов установления очередности проезда (приоритета).

В нашей стране действуют ограничения скорости на улично-дорожной се-
ти, однако эти ограничения, по сравнению с европейскими странами, не охва-
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тывают весего спектра критериев. В связи с этим целесообразно провести ис-
следования, направленные на регламентацию скоростей движения по типам 
транспортных средств, категориям дорог и улиц, стажу водителей и т.д.

Кроме того, по результатам работы представляется целесообразным: 
• обсудить предлагаемые изменения и дополнения в отдельные по-

ложения ПДД и в случае, если это будет признано целесообразным, 
включить их в Правила дорожного движения РФ;

• при включении в ПДД новых дорожных знаков и новых видов размет-
ки подготовить соответствующие изменения в ГОСТ Р 52290 «Знаки 
дорожные», ГОСТ Р51256-99 «Разметка дорожная» и ГОСТ Р 52289-
2004 «Технические средства организации дорожного движения».
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2. Технический словарь основных терминов в сфере АСУД
(Отчет по мероприятию «Проведение исследований, направленных на разви-
тие автоматизированных систем управления движением (АСУД) транспорт-
ных средств и пешеходов, разработку программного обеспечения и алгорит-
мов работы системы», извлечение. Исполнитель: ООО «Корпорация «Строй 
Инвест Проект М»).

Термин Сокращение Определение

Автоматизированная 
система управления 
дорожным движением

АСУДД система, предназначенная для управления транс-
портными и пешеходными потоками, представляет 
собой комплекс программно-технических средств и 
мероприятий, направленных на обеспечение безо-
пасности движения, снижение транспортных задер-
жек и улучшение экологической обстановки

Автоматизированное 
рабочее место

АРМ программно-технический комплекс, предназначен-
ный для автоматизации деятельности определенно-
го вида

Автоматизированное 
управление

управление, осуществляемое с участием человека-
оператора

Автоматическое 
управление

управление, осуществляемое без участия человека, 
по заранее заданной программе

Адаптивное  
управление

автоматическое управление (переключение сигна-
лов по заранее заданной программе) дорожным кон-
троллером с корректировкой выбранных программ в 
режиме реального времени на основании информа-
ции о состоянии транспортных потоков, поступаю-
щей от детектора транспорта

Безопасность  
дорожного движения

БДД комплекс технических, организационных и правовых 
мероприятий, направленных на обеспечение безо-
пасности всех участников дорожного движения

Выносной пульт 
управления

ВПУ техническое средство, предназначенное для ручно-
го переключения и изменения длительности сигна-
лов светофора на перекрестке через дорожный кон-
троллер, а также для переключения режимов рабо-
ты дорожного контроллера 

Выходное устройство 
детектора транспорта

ВУ функциональный узел детектора транспорта, пере-
дающий закодированную информацию в контролле-
ры и другие устройства управления дорожным дви-
жением

Детектор транспорта ДТ техническое средство организации дорожного дви-
жения, предназначенное для обнаружения транс-
портных средств и определения параметров транс-
портных потоков (отдельного транспортного сред-
ства)

Диаграмма  
светофорного регули-
рования

ДСР графическое представление тактов светофорной 
сигнализации во времени

Динамическое  
информационное  
табло

ДИТ вид табло с изменяющейся информацией. 
Устройство в виде панели, которое с помощью ото-
бражения текстовой информации и/или пиктограмм 
информирует участников дорожного движения о до-
рожных условиях и режимах движения на участке 
дороги
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Термин Сокращение Определение

Диспетчерское  
управление

ДУ управление осуществляется диспетчером централь-
ного управляющего пункта (ЦУП) как в ручном режи-
ме, так и в режиме включения разработанных сце-
нариев (планов координации)

Дорожный контроллер ДК техническое средство организации дорожного дви-
жения, предназначенное для переключения сигна-
лов светофоров и символов управляемых дорож-
ных знаков 

Задержка движения показатель дорожного движения, характеризующий 
снижение скорости движения транспортного сред-
ства по сравнению с оптимальной скоростью движе-
ния для данной дороги, а также вынужденная оста-
новка транспортного средства (перерыв в движении)

Интегрирующая  
система

подсистема АСУД, обеспечивающая координирован-
ную работу и взаимосвязь между всеми подсистема-
ми, обработку потоков данных, поступающих от всех 
подсистем с целью принятия решений по управ-
лению, а так же архивацию данных, запись журна-
ла событий, контроль за состоянием оборудова-
ния всей системы, а также обмен информацией со 
смежными системами 

Координированное 
управление

согласованная работа (смена сигналов) ряда после-
довательных/зависимых светофорных объектов с 
целью координации их режимов работы для увели-
чения пропускной способности и уменьшения транс-
портных задержек на координируемом участке

Координированное 
адаптивное  
управление

изменение режимов и координация работы всех све-
тофорных объектов, входящих в координируемый 
участок улично-дорожной сети, на основании ком-
плексного анализа данных о транспортных пото-
ках и иных факторов, влияющих на распределение 
транспортных потоков

Локальное  
управление

это управление, которое происходит на отдельном 
перекрестке посредством переключения светофор-
ных сигналов по командам дорожного контроллера, 
расположенного непосредственно на перекрестке, 
по ранее заданным жестким планам координации

Локальное  
адаптивное  
управление

это управление, которое происходит на отдельном 
перекрестке посредством переключения светофор-
ных сигналов дорожным контроллером, располо-
женном непосредственно на перекрестке, по ранее 
заданным планам координации с их корректировкой 
относительно показаний детектора транспорта 

Локальный  
контроллер

контроллер, не имеющий связи с центральным 
управляющим пунктом и работающий самостоятель-
но

Максимальная  
скорость движения

наибольшая мгновенная скорость, которую может 
развить транспортное средство

Мгновенная скорость 
движения

скорость, фиксируемая на отдельных сечениях (точ-
ках) дороги

Обеспечение  
безопасности  
дорожного движения

деятельность, направленная на предупреждение 
причин возникновения дорожно-транспортных про-
исшествий, снижение тяжести их последствий

Объект управления ОУ транспортные и пешеходные потоки
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Термин Сокращение Определение

Объем движения суммарное количество транспортных средств, про-
шедших через сечение дороги за определенный пе-
риод времени 

Организация дорож-
ного движения

ОДД комплекс организационно-правовых, 
организационно-технических мероприятий и распо-
рядительных действий по управлению движением 
на дорогах 

Основной такт период фазы регулирования, в течение которого 
разрешено (а в конфликтном направлении запреще-
но) движение определенной группы транспортных и 
пешеходных потоков

Перехватывающая 
парковка

стоянка, располагающаяся на автотранспортных 
путях следования населения из места прожива-
ния (как правило, периферийные, жилые зоны горо-
да) в места осуществления трудовой деятельности. 
Перехватывающие парковки позволяют уменьшить 
загруженность автотранспортной системы города, 
освободив её от части личного автотранспорта.

Пешеходный поток ПП совокупность движущихся по дорогам пешеходов

План координации ПК план, регламентирующий порядок включения свето-
форных сигналов и позиций табло с изменяющейся 
информацией с целью управления дорожным дви-
жением

Плотность  
транспортного потока 

характеристика транспортного потока, определяю-
щая уровень загрузки полосы дороги, измеряемая 
количеством транспортных средств, приходящихся 
на 1 км протяженности полосы дороги

Поток насыщения максимальная интенсивность разъезда очереди при 
полностью насыщенной фазе 

Промежуточный такт период фазы регулирования, в течение которого 
выезд на перекресток запрещен, за исключением 
транспортных средств, водители которых не успели 
своевременно остановиться у стоп-линии

Разрешенная  
скорость движения

скорость, разрешенная на данном участке доро-
ги нормативными документами или техническими 
средствами организации дорожного движения

Рекомендуемая  
скорость движения

скорость, с которой рекомендуется двигаться води-
телю и которая обеспечивает безопасность движе-
ния в данных условиях

Светофор дорожный светосигнальное устройство для регулирования 
движения

Светофор  
пешеходный 

светосигнальное устройство, применяемое для регу-
лирования движения пешеходов через дорогу на ре-
гулируемых перекрестках и пешеходных переходах 
вне перекрестков

Светофор реверсив-
ный 

светосигнальное устройство, применяемое для ре-
гулирования движения на отдельных полосах проез-
жей части при организации реверсивного движения

Светофор  
транспортный

светосигнальное устройство, применяемое для регу-
лирования движения транспортных средств
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Термин Сокращение Определение

Светофорный объект СО комплекс оборудования, установленный на участ-
ке улично-дорожной сети и предназначенный для 
управления транспортными и пешеходными пото-
ками

Светофорное  
регулирование

способ разделения конфликтующих транспортных и 
пешеходных потоков во времени, осуществляемый с 
помощью светофоров

Сетевое управление согласованная работа независимых координирован-
ных участков улично-дорожной сети в пределах не-
которого района управления

Сигнальная группа совокупность светофоров, размещенных в разных 
местах перекрестка, но управляющих движением 
единого регулируемого направления

Сигнальная 
программа

набор инструкций дорожному контроллеру с пара-
метрами включения основных и промежуточных так-
тов сигнализации

Сигнальный алгоритм способ обработки контроллером данных, указанных 
в сигнальной программе

Синхронизация  
информации

обеспечивает соответствие характеристик. 
Используется для пересчета при введении в работу 
новой характеристики, не применяемой ранее

Система  
автоматической  
видеофиксации  
нарушений правил 
дорожного движения 
(ПДД)

подсистема АСУДД, обеспечивающая реализацию 
следующих функций:
– автоматическую видеофиксацию нарушений ПДД;
– распознавание государственного регистрационно-
го знака;
– передачу информации о зафиксированных нару-
шениях в Центр обработки данных;
– передачу информации о грубых нарушениях ПДД 
на ближайшие посты ГИБДД.

Система видеозаписи, 
хранения и  
архивирования  
данных

подсистема АСУДД, обеспечивающая автоматиче-
скую непрерывную запись видеоинформации и ве-
дение оперативного архива видеозаписей изобра-
жений от всех телекамер, воспроизведение запро-
шенных видеофрагментов из оперативного архива, 
сохранность, целостность, неискажение данных и 
удобный доступ к ним по определенным регламен-
там

Система  
видеонаблюдения за 
транспортной  
ситуацией

подсистема АСУДД, обеспечивающая видеонаблю-
дение за условиями движения транспортных пото-
ков, автоматическое обнаружение инцидентов (по 
результатам обработки параметров мониторинга 
транспортных потоков) при анализе видеоизображе-
ний от видеокамер на видеостену и автоматизиро-
ванное рабочее место операторов

Система  
информационного 
обеспечения  
участников дорожного 
движения

подсистема АСУДД, обеспечивающая предоставле-
ние участникам движения полную, адресную и ран-
жированную актуальную информацию о дорожных 
условиях, режимах движения и т.д. 
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Термин Сокращение Определение

Система контроля за 
состоянием  
периферийного  
оборудования

подсистема АСУДД, осуществляющая диагности-
ку состояния и работоспособности периферийного 
оборудования системы

Система мониторинга 
метеорологической и 
экологической  
обстановки 

подсистема АСУДД, обеспечивающая сбор и обра-
ботку информации о метеорологических и экологи-
ческих условиях на дорогах с последующей переда-
чей ее в службу эксплуатации дороги и подсистему 
управления дорожным движением 

Система мониторинга 
транспортных потоков

подсистема АСУДД, обеспечивающая сбор данных 
о характеристиках транспортных потоков (интенсив-
ность, состав транспортного потока, загрузка по по-
лосам и т.д.), статистическую обработку результатов 
измерений характеристик транспортных потоков, ав-
томатическое детектирование событий с выводом 
информации на автоматизированное рабочее место 
диспетчера 

Система обеспечения 
приоритетного  
проезда

подсистема АСУДД, обеспечивающая приоритетный 
проезд городского пассажирского транспорта в за-
висимости от конкретных условий движения; специ-
альных ТС (автомобилей скорой медицинской помо-
щи, МЧС, ГИБДД и т.п.) к месту ДТП или при возник-
новении другой нештатной ситуации 

Система управления 
дорожным движением

подсистема АСУДД, обеспечивающая автоматиче-
ское и автоматизированное управление технически-
ми средствами организации дорожного движения 
исходя из складывающейся дорожно-транспортной 
обстановки

Система управления 
парковками

подсистема АСУДД, обеспечивающая мониторинг 
занятости парковок и обеспечение фактической, 
точной и полной информации о количестве свобод-
ных мест и об оптимальном маршруте к ближайшим 
местам парковки не только на подъездных дорогах, 
но и, например, на главных перекрестках с помо-
щью табло с изменяющейся информацией

Системный  
контроллер

контроллер, имеющий связь с центральным управ-
ляющим пунктом и позволяющий реализовывать ло-
кальное и системное управление

Скорость сообщения скорость, которая является измерителем времени 
доставки пассажиров и грузов; определяется как от-
ношение расстояния между точками сообщения к 
времени нахождения транспортного средства в пути 
(времени сообщения)

Состав  
транспортного потока 

показатель дорожного движения, характеризующий 
процентное соотношение транспортных средств по 
видам или типам

Схема пофазного 
разъезда

СПР графическое представление разделения конфликту-
ющих транспортных и пешеходных потоков во вре-
мени

Табло вызывное  
пешеходное

ТВП техническое средство, выполняющее функцию фор-
мирования сигнала запроса вызова разрешающего 
сигнала пешеходами
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Термин Сокращение Определение

Табло обратного  
отсчета времени

ТООВ техническое средство, предназначенное для обеспе-
чения безопасного перехода пешеходами проезжей 
части за счет индикации времени ожидания перехо-
да (красным цветом) и оставшегося времени пере-
хода (зеленым цветом); также табло может исполь-
зоваться для информирования водителей транс-
портных средств об оставшемся времени разреша-
ющего или запрещающего сигнала светофора

Табло с  
изменяющейся  
информацией 

ТИИ техническое средство организации дорожного дви-
жения. Устройство в виде панели, которое с помо-
щью отображения текстовой информации и/или пик-
тограмм информирует участников дорожного дви-
жения о дорожных условиях и режимах движения 
на участке дороги. Информация на табло с изменя-
ющейся информацией изменяется в соответствии с 
изменениями условий движения

Табло отображения 
информации

ТОИ вид табло с изменяющейся информацией. 
Устройство в виде панели, представляющей со-
бой полноцветный или многоцветный свободно-
программируемый видеоэкран для отображения ин-
формации о дорожных условиях и режимах движе-
ния на участке дороги участникам дорожного дви-
жения

Такт регулирования период действия определенной комбинации свето-
форных сигналов

Транспортный поток ТП это совокупность движущихся по дорогам транс-
портных средств

Транспортный район логическая совокупность смежных перекрестков, 
рассматриваемая как комплексный объект свето-
форного регулирования

Транспортное сред-
ство

ТС устройство, предназначенное для перевозки по до-
рогам людей, грузов или оборудования, установлен-
ного на нем

Улично-дорожная сеть УДС совокупность городских магистралей, дорог, улиц, 
проездов, включая основную проезжую часть, газо-
ны, тротуары, наружное освещение и другие эле-
менты благоустройства, а также дорожные покры-
тия инженерных сооружений (мостов, путепрово-
дов, эстакад, тоннелей), по которым осуществляется 
движение транспорта и пешеходов

Управляемый дорож-
ный знак

УДЗ вид табло с изменяющейся информацией, где ин-
формация передается в виде изображения дорож-
ных знаков

Участник дорожного 
движения

лицо, принимающее непосредственное участие в 
процессе дорожного движения в качестве водителя 
транспортного средства, пешехода или пассажира 
транспортного средства 

Центральный диспет-
черский пункт

ЦДП программно-аппаратный комплекс, установленный 
в специально оборудованном помещении, который 
обеспечивает автоматизированное диспетчерское 
управление светофорными объектами и ТИИ, а так-
же осуществляет обработку полученных данных
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Термин Сокращение Определение

Центральный управ-
ляющий пункт

ЦУП программно-аппаратный комплекс, установлен-
ный в специально оборудованном помещении, ко-
торый обеспечивает загрузку режимов управления 
на зональный и локальный уровни, автоматическое 
управление ТИИ, автоматизированное диспетчер-
ское управление светофорными объектами и ТИИ, а 
также осуществляет обработку полученных данных

Фаза регулирования последовательность основного и промежуточного 
тактов светофорной сигнализации

Функциональность си-
стемы

наличие и эффективное выполнение требуемых 
функций, необходимых для решения задач конкрет-
ной предметной области

Цикл регулирования периодически повторяющаяся совокупность всех 
фаз регулирования

Чувствительный эле-
мент детектора транс-
порта

ЧЭ функциональный узел детектора транспорта, непо-
средственно воспринимающий факт прохождения 
или присутствия ТС в контролируемой детектором 
зоне в виде изменения какой-либо физической ха-
рактеристики и вырабатывающий первичный сигнал
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оо

тв
ет

ст
ву

-
ю

щ
их

 у
пр

ав
ля

ю
щ

их
 в

оз
де

йс
тв

ий
;

 –
 с

ет
ев

ое
 а

да
пт

ив
но

е 
уп

ра
вл

ен
ие

 д
ви

ж
ен

и-
ем

 т
ра

нс
по

рт
ны

х 
ср

ед
ст

в;
– 

ус
та

но
вл

ен
ие

 д
оп

ус
ти

м
ы

х 
ил

и 
ре

ко
м

ен
ду

е-
м

ы
х 

ск
ор

ос
те

й;
– 

пе
ре

ра
сп

ре
де

ле
ни

е 
тр

ан
сп

ор
тн

ы
х 

по
то

ко
в 

на
 у

ли
чн

о-
до

ро
ж

но
й 

се
ти

 го
ро

да
 и

 а
вт

ом
о-

би
ль

ны
х 

до
ро

га
х;

– 
об

ес
пе

че
ни

е 
пр

еи
м

ущ
ес

тв
ен

но
го

 п
ро

ез
да

 
тр

ан
сп

ор
тн

ы
х 

ср
ед

ст
в;

– 
оп

ер
ат

ив
но

е 
ди

сп
ет

че
рс

ко
е 

уп
ра

вл
ен

ие
 

дв
иж

ен
ие

м
 т

ра
нс

по
рт

ны
х 

ср
ед

ст
в 

на
 о

тд
ел

ь-
ны

х 
пе

ре
кр

ес
тк

ах
 (в

ъе
зд

ах
) и

ли
 гр

уп
пе

 п
ер

е-
кр

ес
тк

ов
, а

 т
ак

ж
е 

на
 т

ра
нс

по
рт

ны
х 

ра
зв

яз
ка

х 
и 

то
нн

ел
ях

.
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И

сх
од

на
я 

ре
да

кц
ия

 
В

не
се

ни
е 

из
м

ен
ен

ий
Н

ов
ая

 р
ед

ак
ци

я 
ГО

СТ

1.
2.

1.
2 

К 
ин

ф
ор

м
ац

ио
нн

ы
м

 ф
ун

кц
ия

м
 о

тн
о-

ся
тс

я:
– 

ф
ор

м
ир

ов
ан

ие
 с

иг
на

ло
в 

и 
ин

ди
ка

ци
я 

да
н-

ны
х 

о 
ха

ра
кт

ер
ис

ти
ка

х 
тр

ан
сп

ор
тн

ы
х 

по
то

-
ко

в 
(д

ля
 а

вт
ом

аг
ис

тр
ал

и 
до

по
лн

ит
ел

ьн
о 

о 
м

ет
ео

ро
ло

ги
че

ск
их

 у
сл

ов
ия

х 
и 

со
ст

оя
ни

и 
до

ро
ж

но
го

 п
ок

ры
ти

я)
;

– 
на

ко
пл

ен
ие

, а
на

ли
з 

и 
вы

во
д 

ст
ат

ис
ти

че
-

ск
их

 д
ан

ны
х 

о 
па

ра
м

ет
ра

х 
об

ъе
кт

а 
уп

ра
в-

ле
ни

я,
 а

 т
ак

ж
е 

о 
ре

ж
им

ах
 ф

ун
кц

ио
ни

ро
ва

-
ни

я 
АС

УД
 в

 ц
ел

ом
 и

 о
тд

ел
ьн

ы
х 

те
хн

ич
ес

ки
х 

ср
ед

ст
в 

и 
об

 и
х 

не
ис

пр
ав

но
ст

ях
;

– 
об

ес
пе

че
ни

е 
во

зм
ож

но
ст

и 
ви

зу
ал

ьн
ог

о 
на

бл
ю

де
ни

я 
за

 д
ви

ж
ен

ие
м

 т
ра

нс
по

рт
ны

х 
ср

ед
ст

в 
на

 у
ча

ст
ка

х 
до

ро
ж

но
й 

се
ти

 и
 а

вт
о-

м
аг

ис
тр

ал
ях

 с
 п

ом
ощ

ью
 т

ел
ев

из
ио

нн
ой

 а
п-

па
ра

ту
ры

 (п
ри

 н
ео

бх
од

им
ос

ти
);

– 
ф

ор
м

ир
ов

ан
ие

 с
иг

на
ло

в 
о 

на
ру

ш
ен

ия
х 

пр
ав

ил
 д

ор
ож

но
го

 д
ви

ж
ен

ия
 (п

ри
 н

ео
бх

од
и-

м
ос

ти
);

– 
об

ес
пе

че
ни

е 
ав

ар
ий

но
-в

ы
зы

вн
ой

 с
вя

зи
 

вд
ол

ь 
ав

то
м

аг
ис

тр
ал

ей
;

– 
об

ес
пе

че
ни

е 
во

зм
ож

но
ст

и 
оп

ер
ат

ив
-

но
й 

св
яз

и 
оп

ер
ат

ор
а 

си
ст

ем
ы

 с
 д

ор
ож

но
-

па
тр

ул
ьн

ой
 с

лу
ж

бо
й,

 с
лу

ж
ба

м
и 

ск
ор

ой
 м

е-
ди

ци
нс

ко
й 

и 
те

хн
ич

ес
ко

й 
по

м
ощ

и,
 д

ор
ож

но
-

эк
сп

лу
ат

ац
ио

нн
ы

м
и 

сл
уж

ба
м

и;
– 

ре
ги

ст
ра

ци
я 

см
ен

ы
 р

еж
им

ов
 р

аб
от

ы
 

АС
УД

, р
ег

ис
тр

ац
ия

 и
 а

на
ли

з 
ср

аб
ат

ы
ва

ни
й 

ус
тр

ой
ст

в 
бл

ок
ир

ов
ок

 и
 з

ащ
ит

ы
.

1)
 1

 а
бз

ац
 и

зл
ож

ит
ь 

в 
сл

ед
ую

щ
ей

 р
ед

ак
ци

и 
«…

 (д
ля

 а
вт

ом
об

ил
ьн

ой
 д

ор
ог

и,
 т

ра
нс

по
рт

-
но

й 
ра

зв
яз

ки
 д

оп
ол

ни
те

ль
но

 о
 м

ет
ео

ро
ло

ги
-

че
ск

их
 у

сл
ов

ия
х 

и 
со

ст
оя

ни
и 

до
ро

ж
но

го
 п

о-
кр

ы
ти

я,
 д

ля
 т

ра
нс

по
рт

ны
х 

то
нн

ел
ей

 д
оп

ол
-

ни
те

ль
но

 о
 к

он
це

нт
ра

ци
и 

в 
во

зд
ух

е 
вр

ед
ны

х 
ве

щ
ес

тв
, п

ри
 в

оз
ни

кн
ов

ен
ии

 н
еш

та
тн

ы
х 

и 
чр

ез
вы

ча
йн

ы
х 

си
ту

ац
ий

)»
.

2)
 В

 3
 а

бз
ац

е 
це

ле
со

об
ра

зн
о 

уд
ал

ит
ь 

«н
а 

уч
ас

тк
ах

 д
ор

ож
но

й 
се

ти
 и

 а
вт

ом
аг

ис
тр

а-
ля

х»
.

3)
 В

 4
 а

бз
ац

е 
уд

ал
ит

ь 
«(

пр
и 

не
об

хо
ди

м
о-

ст
и)

».
4)

 Д
об

ав
ит

ь 
по

сл
е 

4 
аб

за
ца

 
« 

ин
ф

ор
м

ир
ов

ан
ие

 у
ча

ст
ни

ко
в 

до
ро

ж
-

но
го

 д
ви

ж
ен

ия
 о

б 
ос

ло
ж

не
ни

и 
до

ро
ж

но
-

тр
ан

сп
ор

тн
ой

 с
ит

уа
ци

и,
 в

ре
м

ен
ны

х 
из

м
ен

е-
ни

ях
 в

 о
рг

ан
из

ац
ии

 д
ви

ж
ен

ия
, п

ро
ве

де
ни

и 
до

ро
ж

ны
х 

и 
ре

м
он

тн
ы

х 
ра

бо
т, 

во
зм

ож
ны

х 
м

ар
ш

ру
та

х 
об

ъе
зд

а;
».

5)
 5

 а
бз

ац
 и

зл
ож

ит
ь 

в 
сл

ед
ую

щ
ей

 р
ед

ак
ци

и:
 

«о
бе

сп
еч

ен
ие

 а
ва

ри
йн

о-
вы

зы
вн

ой
 с

вя
зи

»

1.
2.

1.
2 

К 
ин

ф
ор

м
ац

ио
нн

ы
м

 ф
ун

кц
ия

м
 о

тн
о-

ся
тс

я:
– 

ф
ор

м
ир

ов
ан

ие
 с

иг
на

ло
в 

и 
ин

ди
ка

ци
я 

да
н-

ны
х 

о 
ха

ра
кт

ер
ис

ти
ка

х 
тр

ан
сп

ор
тн

ы
х 

по
то

-
ко

в 
(д

ля
 а

вт
ом

об
ил

ьн
ой

 д
ор

ог
и,

 т
ра

нс
по

рт
-

но
й 

ра
зв

яз
ки

 д
оп

ол
ни

те
ль

но
 о

 м
ет

ео
ро

ло
ги

-
че

ск
их

 у
сл

ов
ия

х 
и 

со
ст

оя
ни

и 
до

ро
ж

но
го

 п
о-

кр
ы

ти
я,

 д
ля

 т
ра

нс
по

рт
ны

х 
то

нн
ел

ей
 д

оп
ол

-
ни

те
ль

но
 о

 к
он

це
нт

ра
ци

и 
в 

во
зд

ух
е 

вр
ед

ны
х 

ве
щ

ес
тв

, п
ри

 в
оз

ни
кн

ов
ен

ии
 н

еш
та

тн
ы

х 
и 

чр
ез

вы
ча

йн
ы

х 
си

ту
ац

ий
);

– 
на

ко
пл

ен
ие

, а
на

ли
з 

и 
вы

во
д 

ст
ат

ис
ти

че
-

ск
их

 д
ан

ны
х 

о 
па

ра
м

ет
ра

х 
об

ъе
кт

а 
уп

ра
в-

ле
ни

я,
 а

 т
ак

ж
е 

о 
ре

ж
им

ах
 ф

ун
кц

ио
ни

ро
ва

-
ни

я 
АС

УД
Д

 в
 ц

ел
ом

 и
 о

тд
ел

ьн
ы

х 
те

хн
ич

ес
ки

х 
ср

ед
ст

в 
и 

об
 и

х 
не

ис
пр

ав
но

ст
ях

;
– 

об
ес

пе
че

ни
е 

во
зм

ож
но

ст
и 

ви
зу

ал
ьн

о-
го

 н
аб

лю
де

ни
я 

за
 д

ви
ж

ен
ие

м
 т

ра
нс

по
рт

ны
х 

ср
ед

ст
в 

с 
по

м
ощ

ью
 т

ел
ев

из
ио

нн
ой

 а
пп

ар
а-

ту
ры

;
– 

ф
ор

м
ир

ов
ан

ие
 с

иг
на

ло
в 

о 
на

ру
ш

ен
ия

х 
пр

а-
ви

л 
до

ро
ж

но
го

 д
ви

ж
ен

ия
 (п

ри
 н

ео
бх

од
им

о-
ст

и)
;

– 
ин

ф
ор

м
ир

ов
ан

ие
 у

ча
ст

ни
ко

в 
до

ро
ж

-
но

го
 д

ви
ж

ен
ия

 о
б 

ос
ло

ж
не

ни
и 

до
ро

ж
но

-
тр

ан
сп

ор
тн

ой
 с

ит
уа

ци
и,

 в
ре

м
ен

ны
х 

из
м

ен
е-

ни
ях

 в
 о

рг
ан

из
ац

ии
 д

ви
ж

ен
ия

, п
ро

ве
де

ни
и 

до
ро

ж
ны

х 
и 

ре
м

он
тн

ы
х 

ра
бо

т, 
во

зм
ож

ны
х 

м
ар

ш
ру

та
х 

об
ъе

зд
а;

– 
об

ес
пе

че
ни

е 
ав

ар
ий

но
-в

ы
зы

вн
ой

 с
вя

зи
;

– 
об

ес
пе

че
ни

е 
во

зм
ож

но
ст

и 
оп

ер
ат

ив
-

но
й 

св
яз

и 
оп

ер
ат

ор
а 

си
ст

ем
ы

 с
 д

ор
ож

но
-

па
тр

ул
ьн

ой
 с

лу
ж

бо
й,

 с
лу

ж
ба

м
и 

ск
ор

ой
 м

е-
ди

ци
нс

ко
й 

и 
те

хн
ич

ес
ко

й 
по

м
ощ

и,
 д

ор
ож

но
-

эк
сп

лу
ат

ац
ио

нн
ы

м
и 

сл
уж

ба
м

и;
– 

ре
ги

ст
ра

ци
я 

см
ен

ы
 р

еж
им

ов
 р

аб
от

ы
 

АС
УД

Д
, р

ег
ис

тр
ац

ия
 и

 а
на

ли
з 

ср
аб

ат
ы

ва
ни

й 
ус

тр
ой

ст
в 

бл
ок

ир
ов

ок
 и

 з
ащ

ит
ы

.
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И
сх

од
на

я 
ре

да
кц

ия
 

В
не

се
ни

е 
из

м
ен

ен
ий

Н
ов

ая
 р

ед
ак

ци
я 

ГО
СТ

1.
3 

П
ер

еч
ен

ь 
ф

ун
кц

ий
 к

он
кр

ет
но

й 
АС

УД
 в

ы
-

би
ра

ю
т 

из
 п

ри
ве

де
нн

ы
х 

в 
п.

 1
.2

 в
 з

ав
ис

им
о-

ст
и 

от
 о

бъ
ек

та
 у

пр
ав

ле
ни

я 
си

ст
ем

 (п
. 1

.1
.2

) 
и 

пр
ив

од
ят

 в
 т

ех
ни

че
ск

ом
 з

ад
ан

ии
 н

а 
со

з-
да

ни
е 

АС
УД

. Д
оп

ус
ка

ет
ся

 в
во

ди
ть

 д
оп

ол
ни

-
те

ль
ны

е 
уп

ра
вл

яю
щ

ие
 и

 и
нф

ор
м

ац
ио

нн
ы

е 
ф

ун
кц

ии
.

За
м

ен
ит

ь 
по

 т
ек

ст
у 

«…
 в

 з
ав

ис
им

ос
ти

 о
т 

об
ъе

кт
а 

уп
ра

вл
ен

ия
 с

ис
те

м
 (п

. 1
.1

.2
) …

» 
на

 
«…

 в
 з

ав
ис

им
ос

ти
 о

т 
ти

па
 А

С
УД

Д
 …

 «
.

1.
3 

П
ер

еч
ен

ь 
ф

ун
кц

ий
 к

он
кр

ет
но

й 
АС

УД
Д

 в
ы

-
би

ра
ю

т 
из

 п
ри

ве
де

нн
ы

х 
в 

п.
 1

.2
 в

 з
ав

ис
им

о-
ст

и 
от

 т
ип

а 
АС

УД
Д

 и
 п

ри
во

дя
т 

в 
те

хн
ич

ес
ко

м
 

за
да

ни
и 

на
 с

оз
да

ни
е 

АС
УД

Д
.

Д
оп

ус
ка

ет
ся

 в
во

ди
ть

 д
оп

ол
ни

те
ль

ны
е 

уп
ра

в-
ля

ю
щ

ие
 и

 и
нф

ор
м

ац
ио

нн
ы

е 
ф

ун
кц

ии
.

1.
4 

О
сн

ов
ны

м
и 

по
ка

за
те

ля
м

и 
эф

ф
ек

ти
вн

о-
ст

и 
АС

УД
 я

вл
яю

тс
я:

– 
вр

ем
я 

за
де

рж
ки

 т
ра

нс
по

рт
ны

х 
ср

ед
ст

в 
на

 
пе

ре
кр

ес
тк

ах
 (в

ъе
зд

ах
);

– 
чи

сл
о 

ос
та

но
во

к 
тр

ан
сп

ор
тн

ы
х 

ср
ед

ст
в 

на
 

пе
ре

кр
ес

тк
ах

;
– 

ра
сх

од
 т

оп
ли

ва
;

– 
ср

ед
ня

я 
ск

ор
ос

ть
 д

ви
ж

ен
ия

 т
ра

нс
по

рт
ны

х 
ср

ед
ст

в;
– 

пр
оп

ус
кн

ая
 с

по
со

бн
ос

ть
 д

ор
ож

но
й 

се
ти

;
– 

ур
ов

ен
ь 

бе
зо

па
сн

ос
ти

 д
ви

ж
ен

ия
.

Д
об

ав
ит

ь 
 «

 и
нф

ор
м

ир
ов

ан
но

ст
ь 

уч
ас

тн
ик

ов
 д

ор
ож

но
-

го
 д

ви
ж

ен
ия

;
– 

ур
ов

ен
ь 

вы
бр

ос
а 

за
гр

яз
ня

ю
щ

их
 в

ещ
ес

тв
;

– 
ур

ов
ен

ь 
ш

ум
ов

ой
 н

аг
ру

зк
и;

– 
ре

гу
ля

рн
ос

ть
 д

ви
ж

ен
ия

 о
бщ

ес
тв

ен
но

го
 

па
сс

аж
ир

ск
ог

о 
тр

ан
сп

ор
та

;
– 

вр
ем

я 
оп

ов
ещ

ен
ия

 с
пе

ци
ал

ьн
ы

х 
сл

уж
б 

о 
чр

ез
вы

ча
йн

ы
х 

и 
ав

ар
ий

ны
х 

си
ту

ац
ия

х 
и 

об
ес

пе
че

ни
я 

ск
ор

ей
ш

ег
о 

пр
иб

ы
ти

я 
к 

м
ес

та
м

 
их

 в
оз

ни
кн

ов
ен

ия
.

1.
4 

О
сн

ов
ны

м
и 

по
ка

за
те

ля
м

и 
эф

ф
ек

ти
вн

о-
ст

и 
яв

ля
ю

тс
я:

 
– 

вр
ем

я 
за

де
рж

ки
 т

ра
нс

по
рт

ны
х 

ср
ед

ст
в 

на
 

пе
ре

кр
ес

тк
ах

 (в
ъе

зд
ах

);
– 

ср
ед

ня
я 

ск
ор

ос
ть

 д
ви

ж
ен

ия
 т

ра
нс

по
рт

ны
х 

ср
ед

ст
в;

– 
чи

сл
о 

ос
та

но
во

к 
тр

ан
сп

ор
тн

ы
х 

ср
ед

ст
в 

на
 

пе
ре

кр
ес

тк
ах

;
– 

ра
сх

од
 т

оп
ли

ва
;

– 
ур

ов
ен

ь 
бе

зо
па

сн
ос

ти
 д

ви
ж

ен
ия

;
– 

ин
ф

ор
м

ир
ов

ан
но

ст
ь 

уч
ас

тн
ик

ов
 д

ор
ож

но
-

го
 д

ви
ж

ен
ия

;
– 

ур
ов

ен
ь 

вы
бр

ос
а 

за
гр

яз
ня

ю
щ

их
 в

ещ
ес

тв
;

– 
ур

ов
ен

ь 
ш

ум
ов

ой
 н

аг
ру

зк
и;

– 
ре

гу
ля

рн
ос

ть
 д

ви
ж

ен
ия

 о
бщ

ес
тв

ен
но

го
 

па
сс

аж
ир

ск
ог

о 
тр

ан
сп

ор
та

;
– 

вр
ем

я 
оп

ов
ещ

ен
ия

 с
пе

ци
ал

ьн
ы

х 
сл

уж
б 

о 
чр

ез
вы

ча
йн

ы
х 

и 
ав

ар
ий

ны
х 

си
ту

ац
ия

х 
и 

об
е-

сп
еч

ен
ия

 с
ко

ре
йш

ег
о 

пр
иб

ы
ти

я 
к 

м
ес

та
м

 и
х 

во
зн

ик
но

ве
ни

я.

2.
1.

1 
АС

УД
 д

ол
ж

на
 с

оо
тв

ет
ст

во
ва

ть
 т

ре
бо

-
ва

ни
ям

 н
ас

то
ящ

ег
о 

ст
ан

да
рт

а,
 т

ех
ни

че
ск

о-
м

у 
за

да
ни

ю
 н

а 
ее

 с
оз

да
ни

е 
ил

и 
за

да
ни

ю
 н

а 
пр

ое
кт

ир
ов

ан
ие

 (п
ри

 и
сп

ол
ьз

ов
ан

ии
 т

ип
о-

вы
х 

ре
ш

ен
ий

). 
За

да
ни

е 
на

 п
ро

ек
ти

ро
ва

ни
е 

АС
УД

 д
ол

ж
но

 с
оо

тв
ет

ст
во

ва
ть

 т
ре

бо
ва

ни
ям

 
ин

ст
ру

кц
ии

 Г
ос

ст
ро

я 
С

С
С

Р
 п

о 
ра

зр
аб

от
ке

 
пр

ое
кт

ов
 и

 с
м

ет
 д

ля
 п

ро
м

ы
ш

ле
нн

ог
о 

ст
ро

-
ит

ел
ьс

тв
а.

1)
 У

да
ли

ть
 «

…
 и

ли
 з

ад
ан

ию
 н

а 
пр

ое
кт

ир
о-

ва
ни

е 
(п

ри
 и

сп
ол

ьз
ов

ан
ии

 т
ип

ов
ы

х 
ре

ш
е-

ни
й)

»
2)

 У
да

ли
ть

 в
то

ро
е 

пр
ед

ло
ж

ен
ие

.

2.
1.

1 
АС

УД
Д

 д
ол

ж
на

 с
оо

тв
ет

ст
во

ва
ть

 т
ре

бо
-

ва
ни

ям
 н

ас
то

ящ
ег

о 
ст

ан
да

рт
а,

 т
ех

ни
че

ск
ом

у 
за

да
ни

ю
 н

а 
ее

 с
оз

да
ни

е.
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 р
ед

ак
ци

я 
ГО

СТ

2.
1.

2 
П

ри
 с

оз
да

ни
и 

АС
УД

 р
аз

ли
чн

ог
о 

ур
ов

-
ня

 с
ло

ж
но

ст
и 

до
лж

ен
 б

ы
ть

 и
сп

ол
ьз

ов
ан

 м
и-

ни
м

ал
ьн

ы
й 

ко
м

пл
ек

с 
те

хн
ич

ес
ки

х 
ср

ед
ст

в 
и 

пр
ог

ра
м

м
но

го
 о

бе
сп

еч
ен

ия
, в

ы
по

лн
яю

щ
ий

 
за

да
чи

, п
ос

та
вл

ен
ны

е 
пе

ре
д 

АС
УД

.

1)
 У

да
ли

ть
 с

ло
во

 «
м

ин
им

ал
ьн

ы
й»

. 
2)

 З
ам

ен
ит

ь 
«п

ро
гр

ам
м

но
го

 о
бе

сп
еч

ен
ия

» 
на

 «
пр

ог
ра

м
м

ны
х 

ср
ед

ст
в»

.
3)

 Д
об

ав
ит

ь 
пр

ед
ло

ж
ен

ие
: «

Та
ко

й 
ко

м
пл

ек
с 

об
ор

уд
ов

ан
ия

 А
С

УД
Д

 п
о 

св
ое

м
у 

со
ст

а-
ву

 д
ол

ж
ен

 о
бе

сп
еч

ив
ат

ь 
ре

ал
из

ац
ию

 в
се

х 
ф

ун
кц

ий
 р

аз
ра

ба
ты

ва
ем

ой
 с

ис
те

м
ы

, п
ер

е-
чи

сл
ен

ны
х 

в 
те

хн
ич

ес
ко

м
 з

ад
ан

ии
 н

а 
ее

 
со

зд
ан

ие
».

2.
1.

2 
П

ри
 с

оз
да

ни
и 

АС
УД

Д
 р

аз
ли

чн
ог

о 
ур

ов
-

ня
 с

ло
ж

но
ст

и 
до

лж
ен

 б
ы

ть
 и

сп
ол

ьз
ов

ан
 к

ом
-

пл
ек

с 
те

хн
ич

ес
ки

х 
и 

пр
ог

ра
м

м
ны

х 
ср

ед
ст

в,
 

вы
по

лн
яю

щ
ий

 з
ад

ач
и,

 п
ос

та
вл

ен
ны

е 
пе

-
ре

д 
АС

УД
Д

. Т
ак

ой
 к

ом
пл

ек
с 

об
ор

уд
ов

ан
ия

 
АС

УД
Д

 п
о 

св
ое

м
у 

со
ст

ав
у 

до
лж

ен
 о

бе
сп

еч
и-

ва
ть

 р
еа

ли
за

ци
ю

 в
се

х 
ф

ун
кц

ий
 р

аз
ра

ба
ты

ва
-

ем
ой

 с
ис

те
м

ы
, п

ер
еч

ис
ле

нн
ы

х 
в 

те
хн

ич
ес

ко
м

 
за

да
ни

и 
на

 е
е 

со
зд

ан
ие

.

2.
1.

3 
АС

УД
 с

тр
оя

т 
по

 м
од

ул
ьн

ом
у 

пр
ин

ци
пу

 
и 

об
ес

пе
чи

ва
ю

т 
во

зм
ож

но
ст

ь 
об

ъе
ди

не
ни

я 
м

од
ул

ей
 в

 с
ис

те
м

у 
бо

ле
е 

вы
со

ко
го

 у
ро

вн
я 

сл
ож

но
ст

и.

И
зм

ен
ит

ь 
ре

да
кц

ию
 н

а:
 

«О
сн

ов
ны

м
и 

пр
ин

ци
па

м
и 

по
ст

ро
ен

ия
 

АС
УД

Д
 я

вл
яю

тс
я:

– 
м

од
ул

ьн
ос

ть
;

– 
на

дс
тр

аи
ва

ем
ос

ть
 и

 м
ас

ш
та

би
ру

ем
ос

ть
;

– 
от

кр
ы

то
ст

ь 
ар

хи
те

кт
ур

ы
 и

 п
ро

то
ко

ло
в 

св
я-

зи
;

– 
сп

ец
иа

ли
зи

ро
ва

нн
ос

ть
 о

бо
ру

до
ва

ни
я 

и 
т.д

.»
.

2.
1.

3 
О

сн
ов

ны
м

и 
пр

ин
ци

па
м

и 
по

ст
ро

ен
ия

 
АС

УД
Д

 я
вл

яю
тс

я:
– 

м
од

ул
ьн

ос
ть

;
– 

на
дс

тр
аи

ва
ем

ос
ть

 и
 м

ас
ш

та
би

ру
ем

ос
ть

;
– 

от
кр

ы
то

ст
ь 

ар
хи

те
кт

ур
ы

 и
 п

ро
то

ко
ло

в 
св

я-
зи

;
– 

сп
ец

иа
ли

зи
ро

ва
нн

ос
ть

 о
бо

ру
до

ва
ни

я 
и 

т.д
.

АС
УД

Д
 о

бе
сп

еч
ив
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во
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ож
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ъе

ди
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ни

я 
м

од
ул

ей
 в

 с
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те
м

у 
бо

ле
е 

вы
со

ко
го

 
ур

ов
ня
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ло

ж
но

ст
и.

2.
1.

5 
С

та
ди

и 
и 

эт
ап

ы
 с

оз
да

ни
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нк

ре
тн

ой
 

АС
УД
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 п
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ГО

С
Т 
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91

3-
75
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од

ер
ж

ан
ие

 р
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бо
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на
 к

аж
до

м
 э
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 о
пр

ед
ел

яю
т 

те
хн

ич
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ск
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ад

ан
ие

м
 и

ли
 з

ад
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ие
м

 н
а 

пр
ое

кт
ир

о-
ва

ни
е.

За
м

ен
ит
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ГО

С
Т 

20
91

3-
75

 н
а 

де
йс

тв
ую

щ
ий

 
ГО

С
Т 

34
.6

01
-9
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С
та

ди
и 

и 
эт

ап
ы

 с
оз

да
ни
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нк
ре

тн
ой

 
АС

УД
Д

 - 
по
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О

С
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.6

01
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 С

од
ер

ж
ан

ие
 р

а-
бо

т 
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до
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 о
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ед

ел
яю

т 
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хн
ич

е-
ск
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 з

ад
ан

ие
м

 и
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ан
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 н
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кт
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о-
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ни
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2.
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1.
1 

В
 с

ос
та

в 
те

хн
ич

ес
ко

го
 о

бе
сп

еч
ен

ия
 

АС
УД

 в
 з

ав
ис

им
ос

ти
 о

т 
сл

ож
но

ст
и 

об
ъе

кт
а 

уп
ра

вл
ен

ия
 д

ол
ж

ны
 в

хо
ди

ть
:

– 
вы

чи
сл

ит
ел

ьн
ы

й 
ко

м
пл

ек
с 

(В
К)

 с
 о

бо
ру

до
-

ва
ни

ем
 д

ля
 р

ез
ер

ви
ро

ва
ни

я;
– 

те
хн

ич
ес

ки
е 

ср
ед

ст
ва

 у
пр

ав
ля

ю
щ

ег
о 

пу
н-

кт
а 

(У
П

) и
ли

 д
ис

пе
тч

ер
ск

ог
о 

об
ор

уд
ов

ан
ия

;
– 

пе
ри

ф
ер

ий
ны

е 
те

хн
ич

ес
ки

е 
ср

ед
ст

ва
;

– 
ап

па
ра

ту
ра

 с
оп

ря
ж

ен
ия

 с
 п

ер
иф

ер
ий

ны
м

и 
те

хн
ич

ес
ки

м
и 

ср
ед

ст
ва

м
и;

– 
пр

иб
ор

ы
 и

 у
ст

ро
йс

тв
а,

 н
ео

бх
од

им
ы

е 
дл

я 
на

ла
дк

и 
и 

пр
ов

ер
ки

 р
аб

от
ос

по
со

бн
ос

ти
 о

бо
-

ру
до

ва
ни

я 
си

ст
ем

ы
;

– 
ко

м
пл

ек
ты

 З
И

П
 (п

ус
ко

на
ла

до
чн

ы
й 

и 
эк

с-
пл

уа
та

ци
он

ны
й)

.

1)
 В

 1
 а

бз
ац

е 
до

ба
ви

ть
 с

ло
во

 «
уп

ра
вл

яю
-

щ
ий

» 
и 

из
м

ен
ит

ь 
аб

бр
ев

иа
ту

ру
 н

а 
«У

В
К»

 п
о 

вс
ем

у 
те

кс
ту

 Г
О

С
Т.

 
2)

 4
 а

бз
ац

 п
ре

дс
та

ви
ть

 в
 с

ле
ду

ю
щ

ей
 р

ед
ак

-
ци

и 
«а

пп
ар

ат
ур

а 
пе

ре
да

чи
 д

ан
ны

х»
. 

3)
 В

 6
 а

бз
ац

е 
уд

ал
ит

ь 
аб

бр
ев

иа
ту

ру
 «

ЗИ
П

»,
 

пр
ед

ст
ав

ит
ь 

в 
сл

ед
ую

щ
ей

 р
ед

ак
ци

и 
«к

ом
-

пл
ек

ты
 з

ап
ас

ны
х 

ин
ст

ру
м

ен
то

в 
и 

пр
иб

ор
ов

 
(п

ри
на

дл
еж

но
ст

ей
)»
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2.
2.

1.
1 

В
 с

ос
та

в 
те

хн
ич

ес
ко

го
 о

бе
сп

еч
ен

ия
 

АС
УД

Д
 в

 з
ав

ис
им

ос
ти

 о
т 

сл
ож

но
ст

и 
об

ъе
кт

а 
уп

ра
вл

ен
ия

 д
ол

ж
ны

 в
хо

ди
ть

:
– 

уп
ра

вл
яю

щ
ий

 в
ы

чи
сл

ит
ел

ьн
ы

й 
ко

м
пл

ек
с 

(У
В

К)
;

– 
те

хн
ич

ес
ки

е 
ср

ед
ст

ва
 у

пр
ав

ля
ю

щ
ег

о 
пу

н-
кт

а 
(У

П
) и

ли
 д

ис
пе

тч
ер

ск
ог

о 
об

ор
уд

ов
ан

ия
;

– 
пе

ри
ф

ер
ий

ны
е 

те
хн

ич
ес

ки
е 

ср
ед

ст
ва

;
– 

ап
па

ра
ту

ра
 п

ер
ед

ач
и 

да
нн

ы
х;

– 
пр

иб
ор

ы
 и

 у
ст

ро
йс

тв
а,

 н
ео

бх
од

им
ы

е 
дл

я 
на

ла
дк

и 
и 

пр
ов

ер
ки

 р
аб

от
ос

по
со

бн
ос

ти
 о

бо
-

ру
до

ва
ни

я 
си

ст
ем

ы
;

– 
ко

м
пл

ек
ты

 з
ап

ас
ны

х 
ин

ст
ру

м
ен

то
в 

и 
пр

и-
бо

ро
в 

(п
ри

на
дл

еж
но

ст
ей

) (
пу

ск
он

ал
ад

оч
ны

й 
и 

эк
сп

лу
ат

ац
ио

нн
ы

й)
.

2.
2.

1.
2 

Ко
м

пл
ек

с 
те

хн
ич

ес
ки

х 
ср

ед
ст

в 
по

 
св

ое
м

у 
со

ст
ав

у 
до

лж
ен

 о
бе

сп
еч

ив
ат

ь 
ре

а-
ли

за
ци

ю
 в

се
х 

ф
ун

кц
ий

 А
С

УД
, п

ер
еч

ис
ле

н-
ны

х 
в 

те
хн

ич
ес

ко
м

 з
ад

ан
ии

 н
а 

ее
 с

оз
да

ни
е.

Ц
ел

ес
оо

бр
аз

но
 у

да
ли

ть
 д

ан
ны

й 
пу

нк
т, 

т.к
. 

он
 д

уб
ли

ру
ет

 т
ек

ст
 н

ов
ой

 р
ед

ак
ци

и 
п.

 2
.1

.2
.

Д
ал

ее
 с

оо
тв

ет
ст

ве
нн

о 
ис

пр
ав

ит
ь 

ну
м

ер
ац

ию
 

по
 т

ек
ст

у.

2.
2.

1.
4.

 Т
ех

ни
че

ск
ие

 с
ре

дс
тв

а 
вы

чи
сл

ит
ел

ь-
но

го
 к

ом
пл

ек
са

 и
 п

ер
иф

ер
ий

ны
е 

те
хн

ич
е-

ск
ие

 с
ре

дс
тв

а 
до

лж
ны

 у
до

вл
ет

во
ря

ть
 т

ре
-

бо
ва

ни
ям

 Г
О

С
Т 

21
55

2-
76

 и
 Г

О
С

Т 
19

35
9-

74
 

со
от

ве
тс

тв
ен

но
, а

 т
ак

ж
е 

тр
еб

ов
ан

ия
м

 п
п.

 
2.

2.
1.

5-
2.

2.
1.

15
.

1)
 З

ам
ен

ит
ь 

«Г
О

С
Т 

21
55

2-
75

 и
 Г

О
С

Т 
19

35
9-

74
» 

на
 «

ГО
С

Т 
21

55
2-

84
 и

 Г
О

С
Т 

34
.4

01
-9

0»
.

2)
 В

 п
ун

кт
ах

 2
.2

.1
.1

0.
-2

.2
.1

.1
5.

 у
ка

за
ть

 д
ей

-
ст

ву
ю

щ
ие

 Г
О

С
Ты

 л
иб

о 
уд

ал
ит

ь 
пу

нк
ты

.

2.
2.

1.
4 

Те
хн

ич
ес

ки
е 

ср
ед

ст
ва

 У
В

К 
и 

пе
ри

ф
е-

ри
йн

ы
е 

те
хн

ич
ес

ки
е 

ср
ед

ст
ва

 д
ол

ж
ны

 у
до

-
вл

ет
во

ря
ть

 т
ре

бо
ва

ни
ям

 Г
О

С
Т 

21
55

2-
84

 и
 

ГО
С

Т 
34

40
1-

90
 с

оо
тв

ет
ст

ве
нн

о,
 а

 т
ак

ж
е 

тр
е-

бо
ва

ни
ям

 п
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 2
.2

.1
.5

-2
.2

.1
.9

.

2.
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1.
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П
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то
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ив

ос
ти

 к
 в

оз
де
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тв

ию
 к

ли
-

м
ат

ич
ес

ки
х 

ф
ак

то
ро

в 
в 

пр
оц

ес
се

 э
кс

пл
уа

та
-

ци
и 

те
хн

ич
ес

ки
е 

ср
ед

ст
ва

 У
П

 д
ол

ж
ны

 с
оо

т-
ве

тс
тв

ов
ат

ь 
2-
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гр

уп
пе

 Г
О

С
Т 
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55

2-
76

.

За
м

ен
ит
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«Г

О
С

Т 
21

55
2-

76
» 

на
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ГО
С

Т 
21

55
2-

84
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6 
П

о 
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тв
ию

 к
ли

-
м

ат
ич

ес
ки

х 
ф

ак
то

ро
в 

в 
пр

оц
ес

се
 э

кс
пл

уа
та

-
ци
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те

хн
ич
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П
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ол
ж
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оо
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О
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2-
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2.
2.

1.
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Ур
ов

ен
ь 

ин
ду

ст
ри

ал
ьн

ы
х 

ра
ди

оп
о-

м
ех

, с
оз

да
ва

ем
ы

х 
те

хн
ич

ес
ки

м
и 

ср
ед

ст
ва

м
и 

пр
и 

ра
бо

те
, а

 т
ак

ж
е 

в 
м

ом
ен

ты
 в

кл
ю

че
ни

я 
и 

вы
кл

ю
че

ни
я,

 д
ол

ж
ен

 с
оо

тв
ет

ст
во

ва
ть

 н
ор

-
м

ам
, у

ст
ан

ов
ле

нн
ы

м
 Г

О
С

Т 
23

51
1-

79
.

За
м

ен
ит

ь 
«Г

О
С

Т 
23

51
1-

79
» 

на
 д

ей
ст

ву
ю

щ
ий

 
«Г

О
С

Т 
Р
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13
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.1

4.
1-
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».

2.
2.

1.
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Ур
ов

ен
ь 

ин
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4. Предложения по внесению изменений в ГОСТ 34.601-90 
«Автоматизированные системы. Стадии создания»

(Отчет по мероприятию «Проведение исследований, направленных на разви-
тие автоматизированных систем управления движением (АСУД) транспорт-
ных средств и пешеходов, разработку программного обеспечения и алгорит-
мов работы системы», извлечение. Исполнитель: ООО «Корпорация «Строй 
Инвест Проект М»).

Исходная редакция Внесение изменений Новая редакция ГОСТ
П. 2.1 Таблица «Стадии и 
этапы создания АС»
1.1 Обследование объекта и 
обоснование необходимости 
создания АС. 
1.2 Формирование требова-
ний пользователя к АС. 
1.3 Оформление отчё-
та о выполненной работе 
и заявки на разработку АС 
(тактико-технического за-
дания)

Целесообразно изложить в 
следующей редакции:
«1.1 Обследование объекта. 
1.2 Формирование требова-
ний пользователя к АС. 
1.3 Обоснование необходи-
мости создания АС
1.4 Оформление отчё-
та о выполненной работе 
и заявки на разработку АС 
(тактико-технического зада-
ния)»

1.1 Обследование объекта. 
1.2 Формирование требова-
ний пользователя к АС. 
1.3 Обоснование необходимо-
сти создания АС
1.4 Оформление отчёта о вы-
полненной работе и заявки 
на разработку АС (тактико-
технического задания)

П. 2.1 Таблица «Стадии и 
этапы создания АС» 
5. Технический проект

Заменить «Технический 
проект» на «Проектная до-
кументация» по всему ГОСТ

5. Проектная документация

Приложение 1
1. На этапе 1.1 
«Обследование объекта и 
обоснование необходимости 
создания в АС» общем слу-
чае проводят: 
а) сбор данных об объекте 
автоматизации и осущест-
вляемых видах деятельно-
сти; 
б) оценку качества функци-
онирования объекта и осу-
ществляемых видах дея-
тельности, выявление про-
блем, решение которых воз-
можно средствами автома-
тизации; 
в) оценку (технико-
экономической, социаль-
ной и т.д.) целесообразности 
создания АС. 

1) Заменить «Обследование 
объекта и обоснование не-
обходимости создания в 
АС» на «Обследование объ-
екта» 
2) удалить пп. в) «оценку 
(технико-экономической, со-
циальной и т.д.) целесоо-
бразности создания АС». 

1. На этапе 1.1 
«Обследование объекта» в 
общем случае проводят: 
а) сбор данных об объекте ав-
томатизации и осуществляе-
мых видах деятельности; 
б) оценку качества функци-
онирования объекта и осу-
ществляемых видах деятель-
ности, выявление проблем, 
решение которых возможно 
средствами автоматизации.
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Приложение 1
2. На этапе 1.2 
«Формирование требова-
ний пользователя к АС» про-
водят: 
а) подготовку исходных дан-
ных для формирования тре-
бований АС (характеристи-
ка объекта автоматизации, 
описание требований к си-
стеме, ограничения допу-
стимых затрат на разработ-
ку, ввод в действие и эксплу-
атацию, эффект, ожидаемый 
от системы, условия созда-
ния и функционирования си-
стемы); 
б) формулировку и оформ-
ление требований пользова-
теля к АС. 

Заменить «а) подготовку ис-
ходных данных для форми-
рования требований АС (ха-
рактеристика объекта авто-
матизации, описание требо-
ваний к системе, ограниче-
ния допустимых затрат на 
разработку, ввод в действие 
и эксплуатацию, эффект, 
ожидаемый от системы, 
условия создания и функ-
ционирования системы)» на 
«а) на основании исходных 
данных выработку требова-
ний к АС в целом».

2. На этапе 1.2 
«Формирование требований 
пользователя к АС» проводят: 
а) на основании исходных 
данных выработку требова-
ний к АС в целом; 
б) формулировку и оформле-
ние требований пользовате-
ля к АС. 

Приложение 1 После п. 2 целесообразно 
внести п. 3 «Обоснование 
необходимости создания 
АС» и далее по тексту ис-
править нумерацию

3. На этапе 1.3 «Обоснование 
необходимости создания АС» 
проводят:
а) определение ожидаемых 
затрат на создание и эксплуа-
тацию АС;
б) определение социально-
экономической эффективно-
сти создания АС.

2.2 Стадии этапы, выполняе-
мые организациями - участ-
никами работ по созданию 
АС, устанавливаются в до-
говорах и техническом зада-
нии на основе настоящего 
стандарта
Допускается ис-
ключить стадию «Эскизный п
роект» и отдельные 
этапы работ на все
х стадиях, объеди-
нять стадии «Техн
ический проект» и 
«Рабочая документ
ация» в одну стади
ю «Технорабочий п
роект». В зависимости от 
специфики создаваемых АС 
и условий их создания допу-
скается выполнять отдель-
ные этапы работ до завер-
шения предшествующих ста-
дий, параллельное во вре-
мени выполнение этапов ра-
бот, включение новых эта-
пов работ.

Заменить «Технический 
проект» на «Проектная до-
кументация».

2.2 Стадии этапы, выполняе-
мые организациями – участ-
никами работ по созданию 
АС, устанавливаются в дого-
ворах и техническом задании 
на основе настоящего стан-
дарта. 
Допускается исключить ста-
дию «Эскизный проект» и от-
дельные этапы работ на всех 
стадиях, объединять стадии 
«Проектная документация» 
и «Рабочая документация» в 
одну стадию «Технорабочий 
проект». В зависимости от 
специфики создаваемых АС 
и условий их создания допу-
скается выполнять отдель-
ные этапы работ до заверше-
ния предшествующих стадий, 
параллельное во времени вы-
полнение этапов работ, вклю-
чение новых этапов работ.
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5. Предложения по внесению изменений в ГОСТ 34.201-89  
«Комплекс стандартов на автоматизированные системы.  

Виды, комплектность и обозначение документов  
при создании автоматизированных систем»

(Отчет по мероприятию «Проведение исследований, направленных на разви-
тие автоматизированных систем управления движением (АСУД) транспорт-
ных средств и пешеходов, разработку программного обеспечения и алгорит-
мов работы системы», извлечение. Исполнитель: ООО «Корпорация «Строй 
Инвест Проект М»).

Исходная редакция Внесение изменений Новая редакция ГОСТ

Настоящий стандарт распро-
страняется на автоматизи-
рованные системы (АС), ис-
пользуемые в различных 
сферах деятельности (управ-
ление, исследование, проек-
тирование и т. п.), включая 
их сочетание, и устанавлива-
ет виды, наименование, ком-
плектность и обозначение 
документов, разрабатывае-
мых на стадиях создания АС, 
установленных ГОСТ 24.601.

Заменить ГОСТ 24.601 
на действующий ГОСТ 
34.601-90.

Настоящий стандарт распро-
страняется на автоматизирован-
ные системы (АС), используе-
мые в различных сферах дея-
тельности (управление, иссле-
дование, проектирование и т. п.), 
включая их сочетание, и уста-
навливает виды, наименование, 
комплектность и обозначение 
документов, разрабатываемых 
на стадиях создания АС, уста-
новленных ГОСТ 34.601-90.

1.1 Состав видов докумен-
тов, разрабатываемых на 
стадии «Исследование и 
обоснование создания АС» 
определяют в соответствии 
с разд. 3 ГОСТ 24.601, исхо-
дя из требуемых результатов 
выполнения данной стадии.

Заменить «в соответ-
ствии с разд. 3 ГОСТ 
24.601» на «ГОСТ 34.601-
90».

1.1 Состав видов документов, 
разрабатываемых на стадии 
«Исследование и обоснование 
создания АС» определяют в со-
ответствии с ГОСТ 34.601-90, 
исходя из требуемых результа-
тов выполнения данной стадии.

1.3 Виды документов, раз-
рабатываемых на стади-
ях «Эскизный проект», 
«Технический проект», 
«Рабочая документация», 
приведены в табл. 1 

1) Заменить 
«Технический проект» на 
«Проектная документа-
ция».
2) Добавить «… в со-
ответствии с ГОСТ Р 
21.1001-2009, ГОСТ 
Р 21.1101-2009 и 
Положением о составе 
разделов проектной доку-
ментации и требованиях 
к их содержанию (утверж-
дено Постановлением 
Правительства 
Российской Федерации 
от 16 февраля 2008 года 
№ 87)».

1.3 Виды документов, разраба-
тываемых на стадиях «Эскизный 
проект», «Проектная докумен-
тация», «Рабочая документа-
ция» в соответствии с ГОСТ Р 
21.1001-2009, ГОСТ Р 21.1101-
2009 и Положением о соста-
ве разделов проектной до-
кументации и требованиях к 
их содержанию (утверждено 
Постановлением Правительства 
Российской Федерации от 16 
февраля 2008 года № 87), при-
ведены в табл. 1 
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Исходная редакция Внесение изменений Новая редакция ГОСТ

3.1 Каждому разработанно-
му документу должно быть 
присвоено самостоятельное 
обозначение. Документ, вы-
полненный на разных носи-
телях данных, должен иметь 
одно обозначение. К обозна-
чению документов, выпол-
ненных на машинных носи-
телях, добавляют букву «М».

1) В первом предложении 
добавить «, которое ука-
зывают на обложке, ти-
тульном листе и/или в 
основной надписи».
2) удалить третье пред-
ложение

3.1 Каждому разработанному 
документу должно быть присво-
ено самостоятельное обозначе-
ние, которое указывают на об-
ложке, титульном листе и/или 
в основной надписи. Документ, 
выполненный на разных носите-
лях данных, должен иметь одно 
обозначение. 

1) После пп. 1.3.4 
добавить « 1.3.5 
Документацию, как пра-
вило, выполняют автома-
тизированным способом 
на бумажном носителе и/
или в виде электронного 
документа. При выполне-
нии документации в виде 
электронного документа 
и передаче документации 
на электронных носите-
лях должны соблюдаться 
требования ГОСТ 2.051-
2006. Взаимное соответ-
ствие между документа-
ми в электронной и бу-
мажном формах обеспе-
чивает разработчик».
2) Далее по тексту испра-
вить нумерацию.

3.3 Документацию, как правило, 
выполняют автоматизирован-
ным способом на бумажном но-
сителе и/или в виде электрон-
ного документа. При выполне-
нии документации в виде элек-
тронного документа и передаче 
документации на электронных 
носителях должны соблюдать-
ся требования ГОСТ 2.051-2006. 
Взаимное соответствие между 
документами в электронной и 
бумажном формах обеспечивает 
разработчик.

3.3 Обозначение документа 
имеет следующую структуру:

В данном подпункте в 
указанной структуре уда-
лить «признак документа, 
выполненного на машин-
ных носителях».

3.3.6 Признак документа, вы-
полненного на машинных но-
сителях, вводят при необхо-
димости. Букву «М» отделя-
ют от предыдущего обозна-
чения точкой.

Целесообразно удалить 
данный подпункт.



40

Исходная редакция Внесение изменений Новая редакция ГОСТ

В Приложении 1
Документация на автомати-
зированную систему – ком-
плекс взаимоувязанных до-
кументов, в котором полно-
стью описаны все решения 
по созданию и функциониро-
ванию системы, а также до-
кументов, подтверждающих 
соответствие системы тре-
бованиям технического зада-
ния и готовность ее к эксплу-
атации (функционированию).
Проектно-сметная докумен-
тация на АС – часть доку-
ментации на АС, разраба-
тываемая для выполнения 
строительных и монтажных 
работ, связанных с создани-
ем АС.
Рабочая документация на АС 
– часть документации на АС, 
необходимой для изготов-
ления, строительства, мон-
тажа и наладки автоматизи-
рованной системы в целом, 
а также входящих в систе-
му программно-технических, 
программно-методических 
комплексов и компонентов 
технического, программно-
го и информационного обе-
спечения.

1) Целесообразно изме-
нить определение терми-
на «Документация на ав-
томатизированную си-
стему»
2) Целесообразно доба-
вить термин «Проектная 
документация».
3) Целесообразно изме-
нить определение терми-
на «рабочая документа-
ция АС»

Документация на автоматизиро-
ванную систему – совокупность 
взаимоувязанных текстовых и 
графических проектных доку-
ментов, в которых полностью 
описаны все решения по созда-
нию и функционированию си-
стемы, а также документов, под-
тверждающих соответствие си-
стемы требованиям техническо-
го задания и готовность ее к экс-
плуатации (функционированию).
Проектная документация на 
АС – часть документации на 
АС, определяющая инженерно-
технические, конструктивные, 
функционально-технологические 
решения, состав которых необ-
ходим для оценки соответствия 
принятых решений заданию на 
проектирование, требованиям 
законодательства, нормативным 
правовым актам, документам в 
области стандартизации и до-
статочен для разработки рабо-
чей документации АС.
Рабочая документация на АС – 
часть документации на АС, обе-
спечивающая реализацию при-
нятых в утвержденной проект-
ной документации техниче-
ских решений, необходимых 
для изготовления, строитель-
ства, монтажа и наладки авто-
матизированной системы в це-
лом, а также входящих в систе-
му программно-технических, 
программно-методических ком-
плексов и компонентов техниче-
ского, программного и информа-
ционного обеспечения.
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6. Разработка предложений по обеспечению  
безопасной транспортабельности инвалидов  

за счет совершенствования технических решений по ОДД
(Отчет по мероприятию «Формирование научно обоснованных методов и ме-
ханизмов профилактической деятельности по снижению влияния факторов 
аварийности; их классификация и ранжирование», извлечение. Исполнитель: 
Московский автомобильно-дорожный Государственный технический универси-
тет (МАДИ). Кафедра «Организация и безопасность движения»)

С учетом проведенных исследований представляется целесообразным 
внести следующие предложения, повышающие безопасную транспортабель-
ность инвалидов.

Государственному комитету Российской Федерации по строительству 
и жилищно-коммунальному комплексу (Госстрой России) поручить расши-
рить требованиями следующего содержания действующий СП 35-105-2002 
«Реконструкция городской застройки с учетом доступности для инвалидов и 
других маломобильных групп населения» и дополнить его нормативами в про-
ектировании и строительстве для обеспечения возможности безопасного пе-
редвижения инвалидов и маломобильных групп населения:

• на пешеходных маршрутах, используемых для одновременного пере-
движения инвалидных кресел-колясок, важным является соблюдение 
величины продольных уклонов и достаточной ширины тротуара или 
дорожки. Величина продольных уклонов пешеходных дорожек с уче-
том их местоположения не должна превышать значений, приведен-
ных в таблице 1;

• на пешеходных переходах, в местах въезда/выезда на территорию 
объектов общей доступности и культурного назначения, на раздели-
тельных полосах (включая островки безопасности) должны устраи-
ваться наклонные съезды в сторону проезжей части. Геометрические 
параметры таких съездов должны предусматривать возможность 
одновременного движения (нахождения на них) двух инвалидных 
кресел-колясок.

Таблица 1
Местоположение дорожки Максимальный уклон, %

В равнинной местности
В холмистой местности

2,5
3,5

Уклоны поверхности должны быть не менее 1/12 и не более 1/20.
В зонах пересечения наземных пешеходных переходов и проезжих частей 

для удобства движения инвалидов рекомендуется устраивать съезды с троту-
аров со следующими проектными характеристиками:

• трехсторонний наклонный съезд (рис. 1);
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Рис.1. Трехсторонний наклонный съезд

• наклонный съезд с одной стороны (рис. 2);

Рис.2. Наклонный съезд с одной стороны

• односторонний наклонный съезд с тротуара в случаях пересечения с 
проезжей частью и въездов/выездов на внутридворовую территорию 
(рис. 3);

Рис.3. Наклонный съезд с тротуара
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• в местах устройства таких съездов необходимо запретить стоянку 
авто транспортных средств на тротуаре, а также использовать их для 
въезда/выезда на тротуар. Соответствующие требования необходимо 
внести в ПДД;

• поверхность покрытия на таких съездах должна обустраиваться шеро-
ховатыми материалами (или специальными рельефными плитками);

• необходимо разработать особые требования к маршрутам движения 
инвалидов, где бы предусматривалось избегать на пути их следова-
ния устройство колодцев и люков, решеток дождеприемных коллекто-
ров, установку рекламы и иной информации;

• в целях обеспечения безопасности инвалидов длина островка без-
опасности должна быть не менее 2,0 м. Аналогичным требованиям 
должна отвечать и ширина разделительной полосы, встречающаяся 
по пути передвижения инвалидов;

• места для стоянки автотранспорта инвалидов следует размечать с 
учетом увеличенных потребностей в маневрировании инвалидной ко-
ляски и принимать не менее 3,5 м по ширине;

• перед въездами на автостоянки у общественных зданий, крупных 
культурных и торговых центров следует устанавливать информацион-
ную схему с указанием парковочных мест для транспорта инвалидов.

Федеральному дорожному агентству принять меры по разработке норм и 
определить порядок их применения: 

• по зимнему содержанию путей передвижения инвалидов и других 
МГН, дополняющей действующий ГОСТ Р 50597-93 «Требования к 
эксплуатационному состоянию, допустимому по условиям обеспече-
ния безопасности дорожного движения»;

• доработать требования к сервисной системе обслуживания участни-
ков движения на загородных дорогах с учетом потребностей жизнео-
беспечения инвалидов, находящихся в пути следования, принимая во 
внимание положения Постановления Правительства РФ № 860. 
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7. Разработка предложений по обеспечению безопасной 
транспортабельности инвалидов при использовании 

общественного транспорта
(Отчет по мероприятию «Формирование научно обоснованных методов и ме-
ханизмов профилактической деятельности по снижению влияния факторов 
аварийности; их классификация и ранжирование», извлечение. Исполнитель – 
Московский автомобильно-дорожный Государственный технический универси-
тет (МАДИ). Кафедра «Организация и безопасность движения»)

Результаты проведенного анализа зарубежного и отечественного опыта 
обеспечения безопасной транспортабельности инвалидов показал, что важ-
нейшим направлением при создании безбарьерной среды является наличие 
условий для перемещения инвалидов, использующих инвалидные коляски на 
общественном транспорте (автобусах).

Выполненная ниже разработка предложений по обеспечению безопасной 
транспортабельности инвалидов при использовании общественного транспор-
та включает:

• определение конструктивных и функциональных свойств инвалидных 
колясок и специальных устройств, обеспечивающих транспортабель-
ность инвалидов в общественном транспорте;

• моделирование динамики пассажира автобуса в инвалидной коляске 
в условиях ДТП;

• разработку рекомендаций по повышению безопасности инвалидов в 
автобусах.

Функциональные особенности инвалидных колясок

Инвалидная коляска (кресло-коляска) – средство передвижения для лю-
дей с ограниченными возможностями. Инвалидность – это снижение либо 
утрата трудоспособности вследствие заболевания или травмы, и инвалидные 
кресла-коляски (ИКК) имеют большое значение для таких людей. 

Сегодня выбор инвалидных колясок для человека, потерявшего возмож-
ность свободного передвижения в пространстве, очень широк. ИКК имеют раз-
ное предназначение от более простых до многофункциональных. Инвалидам 
представлен большой выбор инвалидных колясок, в том числе с электропри-
водом, с санитарным оснащением, детских инвалидных колясок, а так же ко-
лясок активного типа.

Конструкции инвалидных колясок целесообразно подразделить по следую-
щим классификационным критериям:

1) по месту использования;
2) по способу перемещения;
3) по характеру привода;
4) по характеристикам пользователя.

По месту использования кресла-коляски можно разделить на:
• используемые для передвижения внутри помещений. Такие моде-

ли, как правило, выпускаются на литых шинах и предполагают пере-
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движение на ровных, твердых поверхностях и применяются в поме-
щениях.

• используемые для передвижения вне помещений. Так, например, мо-
дели с рычажным приводом используются для передвижения вне по-
мещений и преодоления значительных расстояний. Такие коляски, 
как правило, имеют плавную регулировку положения наклона задней 
спинки.

• универсальные кресла-коляски пригодные как для использования в 
помещениях, так и для передвижения по улицам. 

По способу перемещения кресла-коляски подразделяются на:
• кресла-коляски для передвижения без посторонней помощи. На та-

ких колясках сзади отсутствуют ручки для сопровождающего, за счет 
чего коляска имеет меньший вес. Это облегчает процесс самостоя-
тельного передвижения пользователя инвалидной коляски.

• кресла-коляски для передвижения с посторонней помощью (с помо-
щью сопровождающего). На спинках таких колясок обязательно име-
ются ручки, с помощью которых сопровождающий передвигает коля-
ску. Однако такие коляски могут иметь и систему рычажного или элек-
тропривода колес. 

По характеру привода конструкции современных кресел-колясок можно 
разделить на:

• кресла-коляски без специального привода (с ручным приводом) пред-
назначены для самостоятельного передвижения лиц с частичной 
утратой функций опорно-двигательного аппарата в условиях преиму-
щественно внутри помещений (рис. 4). Передвижение возможно как 
самостоятельно с помощью обода передвижения приводных колес, 
так и с помощью сопровождающего.

Рис. 4. Кресло-коляска с ручным приводом
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• кресла-коляски с рычажным приводом предназначены для того чтобы 
можно было преодолевать большие расстояния вне помещения, как 
правило оснащены пневматическими шинами, для того что бы коля-
ска могла амортизировать на неровной дороге. Литые же шины пред-
назначены для колясок, на которых перемещаются в помещение, до-
ма. Кресла коляски с рычажным приводом (рис. 5) позволяют обеспе-
чить безопасность движения и комфортность сидения передвигаемо-
го, обеспечивают высокую и качественную подвижность и контакт с по-
верхностью, даже на не ровной поверхности. Многие кресла-коляски 
с рычажным приводом имеют плавную регулировку положения накло-
на задней спинки. 

Рис. 5. Кресло-коляска с рычажным приводом

• кресла-коляски с электроприводом предназначены для быстро-
го самостоятельного передвижения, как в помещении, так и на ули-
це. Электрические кресла-коляски (рис. 6) позволяют их пользовате-
лю преодолевать большие расстояния, при этом обеспечивая ком-
фортабельность при движении и управлении, а так же безопасность. 
Электромотор позволяет инвалиду двигаться на коляске с электро-
приводом со скоростью 6–10 км/ч, заряда батареи хватает на преодо-
ление расстояния в 20 км.
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Рис. 6. Кресло-коляска с электроприводом

По характеристикам пользователя кресла-коляски разделяются на:
• коляски для взрослого пользователя с обычной активностью (и, как 

правило, небольшими дистанциями передвижения). Главные досто-
инства таких колясок – комфорт и удобство использования. 

• кресла-коляски для взрослого пользователя с высокой активностью 
(спортивного типа). Активные инвалидные коляски (рис. 7) предназна-
чены для передвижения как дома, так и на улице, для быстрой и ком-
фортной езды по любой дороге, для частого преодоления сложных 
препятствий, для подъемов и спусков по лестницам, для долгих и да-
леких прогулок, даже для занятий определенными видами спорта – 
для активной жизни. Конструктивные особенности (на них более ши-
роко расставленные большие колеса, есть дополнительная защита 
для ног, отдельный упор для руки, при их изготовлении используется 
низкий центр тяжести), малая масса и малые габариты в сложенном 
положении существенно облегчают повседневную эксплуатацию ко-
лесного кресла. Спортивные кресла-коляски имеют большой спектр 
возможностей установок и настроек. Спортивные коляски очень мо-
бильны и универсальны, они легко складываются и помещается в лю-
бой автомобиль, ее можно самостоятельно убирать и доставать из ма-
шины без посторонней помощи.
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Рис. 7. Кресло-коляска для взрослого пользователя  
с высокой активностью (спортивного типа)

• детские кресла-коляски. Большинство детских колясок (рис. 8) изго-
тавливаются на заказ. Они предназначены для детей с ограниченны-
ми двигательными возможностями в возрасте от 6 до 16 лет. Глубина 
сидения коляски регулируется по мере роста ребенка. Эти коляски 
оснащены фиксирующими ремнями, абдуктором, подголовником, 
ручкой-ограничителем, блокиратором передних колес, крышей и чех-
лом от дождя и солнца.

Рис. 8. Детское кресло-коляска
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Ассортимент предлагаемых для использования инвалидами кресел-
колясок в настоящее время очень широк, начиная от ручных кресел-каталок и 
заканчивая креслами с электроприводом. Различные модели имеют свои ин-
дивидуальные характеристики (геометрические параметры, вес), отличаются 
маневренностью. Все эти факторы необходимо учитывать при разработке тре-
бований к оборудованию транспортных средств, предназначенных для пере-
возки инвалидов в креслах-колясках, для создания максимального комфор-
та и обеспечения безопасности передвижения инвалидов на общественном 
транспорте.

При проектировании мест размещения в автобусе инвалидных колясок це-
лесообразно использовать параметры, приведенные в таблице 2.

Таблица 2
Основные расчетные параметры инвалидных колясок
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540 290 370 170 510 920 980 350 14
560 300 390 220 510 920 1100 430 14
590 300 420 220 510 920 1100 430 14
610 300 440 220 5140 920 1100 430 14
650 300 450 220 510 920 1100 430 14
710 320 480 240 510 920 1100 430 16

Функциональные характеристики специальных устройств,  
обеспечивающих транспортабельность инвалидов  

в общественном транспорте

Средства, облегчающие доступ инвалидов на колясках в автобусы, разде-
ляются на три основные группы:

1) системы опускания пола автобуса;
2) подъемники;
3) рампы (аппарели).

1) Системы опускания пола автобуса:
• для приведения в действие системы опускания пола требуется специ-

альный переключатель;
• любой механизм, инициирующий опускание или поднимание любой 

части или всего кузова по отношению к поверхности дороги, должен 
быть четко обозначен и непосредственно управляться водителем;

• должна быть предусмотрена возможность остановки и обращения 
процесса опускания с помощью устройства, расположенного в пре-
делах досягаемости водителя, находящегося на своем сиденье в ка-
бине, а также рядом с любым другим механизмом, предназначенным 
для управления системой опускания пола;
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• любая система опускания пола, установленная на транспортном сред-
стве, должна быть сконструирована таким образом, чтобы транспорт-
ное средство не могло двигаться со скоростью более 5 км/ч, если вы-
сота его пола ниже обычной высоты пола при движении.

Их можно подразделить на:
• локальные (опускается участок пола непосредственно около вход-

ной двери);
• система опускания кузова (опускается весь кузов автобуса за счет 

подвески ТС).
2) Подъемники: 

• должна быть обеспечена возможность приведения подъемников в дей-
ствие только при полной остановке транспортного средства. Должно 
быть исключено любое движение платформы, пока не было включено 
или не сработало автоматически устройство, предотвращающее ска-
тывание инвалидной коляски;

• платформа подъемника должна иметь ширину не менее 800 мм, дли-
ну не менее 1 200 мм и должна функционировать при наличии на ней 
массы не менее 300 кг.

Подъемники различаются по типу привода на:
• подъемники с механическим типом привода;
• подъемники, управляемые вручную.

3) Рампы (аппарели):
Рампа (пандус) предназначена для въезда и последующего съезда инвали-

да в кресле – коляске в салон транспортного средства, для перемещения по 
лестничному маршу и другим труднодоступным местам. 

Если длина позволяет беспрепятственно ее транспортировать и хранить, 
то рампа изготавливается нескладная, в противном случае – складная. При 
небольших углах наклона = 4°–7° и протяженности подъема, рампой можно 
пользоваться самостоятельно. Рампа удобна в обращении и хранении, легко 
раскладывается и складывается одним человеком, при эксплуатации не требу-
ет определенных навыков. Рампу можно перевозить в салоне (багажнике) лег-
кового автомобиля. 

Для использования рампы в транспортном средстве производится допол-
нительная комплектация крепежом, элементами фиксации, закладными эле-
ментами (изготавливаются отдельно в зависимости от типа транспортного 
средства). Для устойчивости положения рампы комплектуются козырьками.

К рампам предъявляются следующие требования:
• должна быть обеспечена возможность приведения аппарели в дей-

ствие только при полной остановке транспортного средства;
• снаружи ее края должны быть закруглены с радиусом не менее 2,5 мм, 

а углы – с радиусом не менее 5 мм;
• ширина полезной поверхности аппарели должна составлять не ме-

нее 800 мм. Наклон выдвинутой или откинутой на тротуар высотой 
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150 мм аппарели не должен превышать 12 процентов. Наклон выдви-
нутой или откинутой на поверхность земли аппарели не должен пре-
вышать 36 процентов. Для этого испытания может использоваться си-
стема опускания пола;

• любая аппарель, длина которой в рабочем положении превышает 
1 200 мм, должна быть оборудована устройством для предотвраще-
ния скатывания инвалидной коляски по сторонам;

• должна быть обеспечена возможность безопасного функционирова-
ния любой аппарели с нагрузкой в 300 кг;

• внешний край поверхности аппарели, используемой для проезда инва-
лидной коляски, должен быть четко обозначен при помощи цветной по-
лосы шириной 45–55 мм, которая контрастирует с остальной поверхно-
стью аппарели. Эта цветная полоса должна проходить по всему внеш-
нему краю и по обоим боковым краям, параллельным направлению пе-
ремещения инвалидной коляски. Допускается специальная маркировка 
любых мест, представляющих опасность для проезда, или той части по-
верхности аппарели, которая образует также часть ступеньки;

• переносная аппарель в своем рабочем положении должна надежно 
закрепляться. Должно быть предусмотрено надлежащее место для 
хранения переносной аппарели, откуда ее легко извлечь.

В настоящее время ассортимент специальных устройств, обеспечиваю-
щих транспортабельность инвалидов в общественном транспорте, не так ве-
лик. На городских пассажирских автобусах преимущественно используются 
выдвижные аппарели (с ручным приводом) и подъемные устройства, управ-
ляемые дистанционным пультом. При анализе работы автобуса ЛиАЗ-5256 
«Инвалидный», оснащенного подъёмным устройством для инвалидов, на го-
родском маршруте можно сделать следующие выводы (рис. 6):

• на посадку одного пассажира водитель затрачивает в среднем 1 
мин 40 с, на посадку каждого следующего необходимо дополни-
тельно 40 с;

• на высадку пассажиров с коляской водитель затрачивает в среднем 
1 мин 20 с, на высадку каждого последующего пассажира добавля-
ется по 35 с;

• при работе на городских маршрутах в час пик загрузка салона мо-
жет доходить до 80–90%, что не позволяет их использовать для пе-
ревозки инвалидов, т.е. двойное использование специализирован-
ных автобусов невозможно.

Наряду с преимуществами у подъемника данного типа имеется ряд недо-
статков: 

• пульт управления подъемником расположен в салоне автобуса;
• пульт управления подъемником водителю приходится отключать и 

хранить в кабине;
• водителю необходимо выходить из кабины и самостоятельно обеспе-

чивать посадку-высадку инвалидов.
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Для более удобной эксплуатации автобусов и троллейбусов, оснащенных 
подъемными устройствами, требуется:

• оснастить камерой наблюдения центральную дверь над подъемни-
ком, а пульт управления перенести в кабину водителя (это особенно 
актуально для зимнего периода времени);

• поставить перед заводом-изготовителем задачу – переместить подъ-
емное устройство на переднюю дверь, чтобы обеспечить водителю 
возможность дистанционно управлять подъемником.

Рис. 9. Модификация автобуса ЛиАЗ-5256 «Инвалидный»  
(процесс посадки пассажира)

Проведенный анализ международных, зарубежных и отечественных пред-
писаний, регламентирующих условия обеспечения безопасной транспорта-
бельности инвалидов показал, что наиболее важным аргументом, ограничива-
ющим возможности перемещения инвалидов, являются трудности безопасно-
го использования инвалидами-колясочниками в качестве транспортного сред-
ства автобусов. Одновременно анализ показал, что современные конструкции 
автобусов не в полной мере обеспечивают безопасность инвалидам. 

Для возможности определения наиболее актуальных мероприятий по по-
вышению безопасности инвалидов-колясочников в автобусах, было призна-
но необходимым провести математическое моделирование динамики инвали-
да в коляске в условиях характерного типа ДТП, каким является фронтальное 
столкновение. 

В исследовании была поставлена задача определить характеристики дви-
жения пассажира, в том числе угловую скорость головы. Были приняты на-
чальные условия, когда коляска полностью заторможена и неподвижна отно-
сительно автобуса. Пассажир сидит спиной к направлению движения.

Динамическая модель системы приведена на рис. 10 и 11. В модели принято: 
m1 = 26 кг – масса бедер и голеней пассажира;
m2 = 40 кг – масса туловища и рук;
m3 = 4,5 кг – масса головы и шеи.
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Звено m1 может двигаться поступательно вместе с условным шарниром 
А. Звено m2 может поворачиваться вокруг шарнира А, а звено m3 – поворачи-
ваться вокруг условного шарнира D. Автобус движется в сторону оси ох.

Рис. 10. Динамическая модель системы

На схеме обозначено:
G2, G3 – центры тяжести звеньев m2, m3,
L2, LB, LD, L3 – расстояния от условного шарнира А до соответствующих 

точек, 
h – расстояние от условного шарнира D до центра тяжести головы.
С, μ – приведенные жесткость и коэффициент демпфирования спинки 

кресла,

Рис. 11. Динамическая модель системы
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С3, μ3 – угловые жесткость шеи и коэффициент демпфирования,
[С3] = (Н·м)/рад, [μ3] = (Н·м·с)/рад.
Модель имеет четыре степени свободы, и ее движение определяется сле-

дующими обобщенными координатами:
х – абсолютная координата положения инвалидной коляски,
x1 – относительная координата звена m1 (относительно автобуса),
φ2 – угловая координата звена m2 (угол поворота туловища),
φ3 – угловая координата звена m3 (угол поворота головы).
Для моделирования на ЭВМ составлен комплект программ с добавлением 

других необходимых функций. Числовые значения параметров приняты, исхо-
дя из Правил ЕЭК ООН № 16, за исключением значений инерционных параме-
тров. Кроме того, добавлены параметры, характеризующие угловую податли-
вость шеи пассажира. 

На рис. 12 приведены графики характеристик движения пассажира в функ-
ции времени, получаемые при моделировании на ЭВМ. Замедление автобуса 
при столкновении задано равным 150 м/с. При таком замедлении угловая ско-
рость головы очень велика и составляет 8,39 рад.с-1 .

Рис. 12. Графики характеристик движения пассажира в функции времени

Тяжесть травмирования человека в автомобиле при ДТП типа «удар сзади» 
определяется в основном повреждениями шейных позвонков. Многочисленные 
исследования и тесты позволили получить зависимости значений повреждае-
мости шейного участка позвоночника человека при «хлыстообразном» нагру-
жении, определяемые угловым ускорением головы и длительностью действия 
нагрузок. Согласно этим исследованиям даже относительно небольшое угло-
вое ускорение головы пассажира в совокупности с довольно продолжитель-
ным временем воздействия может вызвать серьезное повреждение шейного 
участка позвоночника. В связи с этим необходимо свести к минимуму вероят-
ность начала углового вращения головы пользователя инвалидной коляски, 
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например, за счет изменения конструкции опорной панели (зазор между голо-
вой инвалида и опорной панелью должен быть минимален).

Для подтверждения теоретических расчетов в целях разработки предло-
жений (рекомендаций) по повышению безопасности автобусов при перевоз-
ке инвалидов в инвалидной коляске были проанализированы результаты экс-
периментов с использованием городского автобуса «Неоплан» на полигоне в 
Германии.

Эксперименты проводились на территории полигона. Для проведения ис-
пытаний использовались участки дороги длиной 200 м с нанесенными грани-
цами полосы движения автобуса, один из маршрутов представляет собой ма-
лый радиус поворота диаметром 30 м.

В испытаниях были использованы две инвалидные коляски: одна модель 
с подлокотниками и возможностью автоматической блокировки колес (модель 
А), вторая модель без подлокотников с ручной блокировкой колес (модель B).

В качестве манекена был взят манекен модели Hybrid II, использовавшийся 
для испытаний автомобилей в условиях краш-тестов. Манекен имел рост 175 
см и вес 78 кг, что соответствует параметрам человека мужского пола 50% ре-
презентативности. 

В общей сложности были проанализированы материалы 11 эксперимен-
тов, состоящих из маневров экстренного торможения, резкого перестроения, 
объезда препятствия с последующим экстренным торможением, быстрого по-
ворота на разворотном кругу малого радиуса. 

Перед началом каждого эксперимента маневры пробно проводились в 
штатных условиях вождения. При этом смещения инвалидной коляски не на-
блюдалось.

При проведении испытаний использовалась фото- и видео съемка. 
Тормозные системы на колясках были приведены в действие до начала испы-
таний. Колеса инвалидной коляски модели А, таким образом, полностью бло-
кируются, в то время как на коляске модели В при высокой боковой силе пово-
рот колес возможен. В ходе испытаний коляски размещались различными спо-
собами в специальной зоне для размещения инвалидных колясок в автобусе. 
Обычно эта зона располагается напротив средней двери автобуса на левой 
стороне транспортного средства. Зона для размещения инвалидных колясок 
оборудована поручнями, расположенными на боковой стенке автобуса, и пе-
регородкой, служащей опорой для инвалидной коляски. Иногда в зоне для ин-
валидных колясок располагались откидные сиденья.
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Рис. 13. Схема экспериментальной установки (эксперимент 4) 

Опорная панель над складывающимися спинками сидений мягкая. Ниже 
складных сидений удерживающее устройство отсутствовало.

Были проанализированы следующие эксперименты: 
1. Торможение со скорости 30 км/ч на прямом участке. Манекен в коля-

ске расположен спиной по ходу движения автобуса, коляска стоит вплотную к 
откидным сиденьям и стенке автобуса: 

• коляска с манекеном отклоняется немного назад, но не падает;
• манекен ударяется головой о перекладину, но удар не травмоопасный;
• никакой опасности для других пассажиров автобуса не возникает.

2. Торможение со скорости 30 км/ч на прямом участке. Манекен распо-
лагается так же, как и в 1 эксперименте, но коляска стоит не вплотную к откид-
ным сиденьям, а примерно на 20 см удалена от них.

3. Торможение со скорости 30 км/ч на прямом участке. Коляска с манеке-
ном расположена перпендикулярно к направлению движения автобуса, спинка 
коляски опирается на боковую стенку автобуса:

• нет практически никакого перемещения инвалидной коляски;
• нет никакого воздействия на манекен;
• никакой опасности для других пассажиров автобуса.

4. Торможение со скорости 30 км/ч на прямом участке. Положение ма-
некена – аналогично эксперименту 3. Коляска с манекеном расположена пер-
пендикулярно к направлению движения автобуса, спинка коляски находится 
на расстоянии примерно 20 см от боковой стенки автобуса:
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• инвалидная коляска с манекеном сначала отклоняется немного влево 
(относительно пользователя инвалидной коляски), а затем обращает-
ся к передней части откидных сидений. Конечное положение – по диа-
гонали в передней части сидений; 

• манекен сидит в кресле, но наклонился;
• манекен ударяется ногами и коленями о складные сиденья, плечами – 

о перегородку, служащую для складных сидений спинкой, головой – о 
перекладину; 

• опасность травмирования других пассажиров отсутствует.
5. Начальная скорость 30 км/ч. Маневр поворота налево, затем направо, 

затем снова налево выполняется при торможении. Манекен в инвалидной ко-
ляске расположен перпендикулярно к направлению движения автобуса, спин-
ка коляски опирается на боковую стенку автобуса:

• во время левого поворота коляска откатывается примерно на 10 см 
вправо от боковой стенки автобуса, слегка опрокидывается назад, 
происходит удар манекена о боковой поручень. Далее за счет тормо-
жения автобуса вес манекена переносится на левое колесо коляски. 
Во время правого поворота, сопряженного с торможением, инвалид-
ная коляска начинает вращаться вокруг левого (относительно поль-
зователя инвалидной коляски) колеса. Коляска перемещается в цен-
тральный проход между пассажирскими сиденьями, манекен выпада-
ет из коляски и ударяется о пассажирские сиденья;

• манекен выпадает из инвалидной коляски, не деформируя никакие 
части транспортного средства;

• при этом маневре от столкновения с инвалидной коляской могли бы 
пострадать пассажиры, стоящие в проходе между сиденьями, а также 
пассажиры, сидящие в передней части автобуса.

6. Начальная скорость 30 км/ч. Маневр поворота налево, затем направо, 
затем снова налево выполняется при торможении. Манекен располагается в 
автобусе аналогично эксперименту 2 (спиной по ходу движения, коляска при-
мерно на 20 см удалена от перегородки):

• небольшие колебания и поворот инвалидной коляски. При торможе-
нии – наклон назад, без опасности опрокидывания коляски, как и при 
испытании 2;

• вследствие отклонения коляски назад манекен ударяется головой о 
перекладину;

• При этом нет опасности травмирования других пассажиров.
7. Манекен располагается в автобусе аналогично эксперименту 2 (спи-

ной по ходу движения, коляска примерно на 20 см удалена от перегородки). 
Выполняется маневр движения по кругу малого радиуса со скоростью 30 км/ч 
в направлении против часовой стрелки (налево):

• сначала коляска слегка наклоняется влево (относительно пользовате-
ля инвалидной коляски), затем манекен начинает смещаться в левую 
сторону. Его вес переносится на левое колесо, что приводит к отрыву 
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правого колеса от пола. Коляска поворачивается вокруг левого коле-
са примерно на 90 градусов и ударяется о стойку и поручни, располо-
женные около входа;

• сильный удар правого колена о вертикальную стойку около входной 
двери;

• при этом маневре есть опасность травмирования пассажиров, стоя-
щих на площадке около входной двери и в центральном проходе меж-
ду пассажирскими сиденьями.

8. Инвалидная коляска модели В. Манекен в коляске расположен лицом 
по ходу движения автобуса. Спинка коляски находится на некотором удалении 
от поручня, отделяющего зону для инвалидных колясок и пассажирские сиде-
нья. Выполняется маневр резкого начала движения:

• кресло-коляска сразу же после начала маневра начинает отклоняться 
назад. Но это движение может быть предотвращено, если слегка при-
держать голову манекена;

• дальнейшее отклонение коляски с манекеном назад привело бы к 
опрокидыванию коляски и сильному удару манекена головой о пол ли-
бо и пассажирские сиденья, находящиеся сзади. Во время экспери-
мента падение манекена было предотвращено;

• сравнительно невысокая опасность травмирования других пассажи-
ров (сидячий пассажир, например, может без особых усилий предот-
вратить опрокидывание инвалидной коляски).

В результате анализа вышеприведенных испытаний можно сделать следу-
ющие выводы:

• проведенные эксперименты показали, что расположение манекена 
в коляске перпендикулярно направлению движения (спинка коляски 
опирается на боковую стенку автобуса, слева от коляски находятся 
откидные сиденья) крайне нежелательно, так как при любых манев-
рах автобуса коляска теряет устойчивость, что приводит к серьезному 
травмированию манекена;

• размещение инвалидных колясок перпендикулярно направлению 
движения транспортного средства с опорой на боковую стенку очень 
опасно из-за неустойчивости колясок и должно быть запрещено;

• по итогам испытаний можно сделать вывод о целесообразности при-
менения ремней безопасности, которые могли бы снизить тяжесть 
травмирования пассажиров на инвалидных колясках, располагаемых 
лицом по ходу движения автобуса. Ремней, выдерживающих нагруз-
ку около 1 кН, было бы вполне достаточно для предотвращения сме-
щения инвалидной коляски. Эти ремни можно было бы располагать на 
уровне подлокотников, а закреплять к стойкам в автобусе; 

• при расположении манекена в коляске спиной по ходу движения ав-
тобуса большое влияние на повреждения головы манекена оказывает 
расстояние между головой и опорной панелью, а также высота и энер-
гопоглощающие свойства опорной панели;
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• при расположении манекена в коляске спиной (лицом) по ходу движе-
ния автобуса в случае появления поперечной перегрузки не исключа-
ется перемещение коляски в центр автобуса и опрокидывание коля-
ски;

Проведенные исследования показали, что для инвалида, использующего 
инвалидную коляску, могут быть предусмотрены в автобусе специальные ме-
ста для его размещения как лицом, так и спиной по ходу движения автобуса. 
Такие способы размещения допускают Правила № 107 ЕЭК ООН.

Размещение инвалидных колясок перпендикулярно направлению движе-
ния транспортного средства не должно допускаться из-за практического отсут-
ствия технических возможностей для предотвращения травмирования инва-
лида в случае ДТП.

Обследование автобусов в г. Москве, специально оборудованных для пере-
возки инвалидов, показало, что из 45 обследованных автобусов ни на одном из 
них не были обнаружены ремни безопасности. Аналогичное положение с обо-
рудованием инвалидных колясок ремнями безопасности. Поэтому можно сде-
лать вывод, что в автобусах специально предназначенных для перевозки ин-
валидов не обеспечивается безопасность при размещении инвалидов лицом 
по направлению движения автобуса. Учитывая определенное негативное от-
ношение к ремням безопасности у водителей и пассажиров в РФ трудно ожи-
дать оперативного внедрения ремней безопасности специально для перевоз-
ки инвалидов. Поэтому основное внимание было решено уделить более без-
опасному способу размещения в автобусе инвалида в инвалидной коляске, а 
именно спиной по ходу движения автобуса.

Для повышения безопасности при таком способе размещения инвалидной 
коляски был разработан комплекс мероприятий по повышению безопасности 
автобусов, включающий следующие рекомендации:

• по усовершенствованию опорной панели для инвалидов в коляске;
• по устройству дополнительной вертикальной стойки, удерживающей 

инвалидную коляску от смещения при ДТП;
• по введению требований по обеспечению энергоемкости опорных па-

нелей и вертикальной стойки. 
По итогам анализа Правил ЕЭК ООН №107 было выявлено отсутствие чет-

ких и ясных предписаний относительно установки вертикальных стоек в сало-
не автобуса, предназначенных для удержания инвалидной коляски в случае 
резкого маневра поворота автобуса (например, для предотвращения ДТП, ли-
бо ввиду планировочных особенностей улично-дорожной сети на маршруте).

Однако, результаты экспериментов с городским пассажирским автобусом, 
оборудованным местами для размещения пассажиров в инвалидных креслах-
колясках согласно Правилам ЕЭК ООН №107, показали опасность маневров 
автобуса, вызывающих поперечные нагрузки на инвалидную коляску. При бо-
ковом смещении инвалидной коляски в ходе таких маневров степень травми-
рования пользователя инвалидной коляски очень велика. Это свидетельствует 



60

о необходимости обязательной установки дополнительной вертикальной стой-
ки, удерживающей инвалидную коляску от бокового смещения. При этом вер-
тикальная стойки должна быть покрыта энергопоглощающим материалом, ис-
ключающим травмоопасный контакт с головой инвалида. 

Ниже приведен пример расположения данной стойки в салоне пассажир-
ского автобуса в месте для размещения инвалидных колясок (рис. 14).

Рис. 14. Пример расположения дополнительной вертикальной стойки
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8. Установление приоритетных участков дорог для размещения 
на них дорожных ограждений, исходя из уровня аварийности и 

тяжести последствия ДТП
(Отчет по мероприятию «Формирование научно обоснованных методов и ме-
ханизмов профилактической деятельности по снижению влияния факторов 
аварийности; их классификация и ранжирование», извлечение. Исполнитель: 
Московский автомобильно-дорожный Государственный технический универси-
тет (МАДИ). Проблемная лаборатория организации и безопасности дорожно-
го движения).

В Российской Федерации сеть автомобильных дорог с твердым дорожным 
покрытием имеет общую протяженность около 600 тыс.км. В соответствии со 
СНиП 2.05.02-85 минимальная высота насыпи, из условия незаносимости до-
роги снегом, должна быть равна высоте снежного покрова 85% обеспеченно-
сти в данном районе с добавлением к ней некоторого запаса высоты, необхо-
димого для размещения на придорожной территории снега, счищаемого сне-
гоуборочными машинами с проезжей части и обочин.

Этот запас высоты принимают равным 1,2 м для автомобильных дорог I ка-
тегории и 0.7 м, 0.6 м , 0.5 м и 0.4 м соответственно для автомобильных дорог 
и II, III, IV и V категорий.

В северных районах нашей страны, в Сибири и на Дальнем Востоке толщи-
на снежного покрова может достигать 1,0 м. В средней полосе европейской ча-
сти России она составляет 0,6–0,8 м, а в южных районов – 0,3–0,4 м.

Простой расчет показывает, что в подавляющем большинстве районов на-
шей страны на автомобильных дорогах I-IV категорий высота насыпи должна 
быть, как минимум, больше 1,0 м.

Примерно 15–20% ДТП на автомобильных дорогах вызваны вынужденны-
ми съездами автомобилей с дороги, падениями автомобилей с мостов, путе-
проводов или наездами автомобилей на массивные препятствия.

Улучшение эксплуатационного состояния автомобильных дорог позволяет 
предотвратить возникновения некоторых подобных ДТП, но такое улучшение 
одновременно вызывает увеличение скорости движения автомобилей и по-
вышает риск потери устойчивости автомобилей, что в конечном итоге способ-
ствует росту количества ДТП, вызванных съездами автомобилей с дороги и 
наездами на массивные препятствия. Эта ситуация вызывает необходимость 
принятия таких решений, которые будут способствовать не только сокраще-
нию количества ДТП, но и снижению тяжести их последствия.

Известны два основных способа снижения тяжести последствий ДТП, вы-
званных неожиданными съездами автомобилей с дороги. Это установка до-
рожных удерживающих ограждений на обочинах автомобильных дорог и мо-
стовых сооружениях или устройство пологих откосов насыпей.

Каждый из этих способов имеет свои достоинства и недостатки, ограни-
чивающие возможные области их применения, но при недостаточном финан-
сировании дорожного строительства в Российской Федерации, принимаемые 
проектные решения должны быть хорошо продуманы.
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Если земляное полотно автомобильной дороги имеет крутизну откоса 1:1 
или 1:1,5, то уже при высоте насыпи 1,0 м любой съезд автомобиля с дороги в 
аварийной ситуации может привести к серьезному травмированию людей, т.к. 
автомобиль опрокинется на бок.

Рассмотрим гипотетическую возможность полного предотвращения воз-
никновения ДТП из-за вынужденных съездов автомобилей с дороги на всей 
дорожной сети Российской Федерации. Предположим, что на всем протяже-
нии этих дорог (600 тыс. км) высота насыпи, назначенная из условия неза-
носимости дороги снегом, равна 1,0 м и более. Для предупреждения возник-
новения ДТП с двух сторон автомобильных дорог должны быть установлены 
дорожные ограждения общей длинной ограждений 1,2 млн км или 1,2 млрд 
метров. 

Можно рассчитать, сколько денег потребуется на устройство ограждений 
общей длиной 1,2 млрд метров. Один погонный метр ограждения, имеюще-
го не очень высокую удерживающую способность (150–250 кДж) будет обхо-
диться казне примерно в 1500 руб. Таким образом, для того чтобы установить 
ограждения на всех автомобильных дорогах, государству потребуется выде-
лить 1 трл 800 млрд руб. 

Эта цифра выглядит совершено нереальной, так как на все дорожное стро-
ительство, включая строительство новых и эксплуатацию существующих ав-
томобильных дорог, государство выделило в 2000 г. 120 млрд руб., в 2009 г. 
– 255 млрд руб., а на 2011 г. планирует 330 млрд руб., если эта цифра не будет 
вновь уменьшена из-за засухи в нашей стране.

Даже если предположить, что ограждения должны быть установлены толь-
ко на одной десятой части от общей протяженности дорог с твердым покрыти-
ем (т.е. на протяжении 100 м из каждого километра дороги), цифра необходи-
мого финансирования 18 млрд руб. является совершенно запредельной.

Выполнять дальнейшее уменьшение общей протяженности ограждений не 
имеет смысла. Если предположить, что ограждения должны быть установле-
ны только на участке длиной 10м на каждом километре дорог, то потребные за-
траты заставят 1,8 млрд руб. Цифра 1,8 млрд руб., выглядит более реальной, 
чем предыдущие цифры, но длина построенных за эти деньги ограждений не 
будет ощутимо влиять на показатели аварийности в нашей стране.

Из этого анализа напрашивается вывод – нужно определить приоритетные 
участки автомобильных дорог и улиц для размещения на них ограждений, ис-
ходя из уровня аварийности и тяжести последствий ДТП. А как поступать с 
участками автомобильных дорог, не попавших в группу приоритетных, но так-
же являющихся сравнительно опасными? Можно на долгие годы откладывать 
сроки строительства на них ограждений, но этого делать не следует. Нужно 
применять другие менее затратные способы улучшения условий движения и 
снижения количества ДТП. К числу таких способов следует отнести:

устройство пологих откосов насыпей, позволяющих сделать так, что вы-
нужденный съезд автомобиля с дороги будет безопасным для его пассажи-
ров;
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• устранение массивных препятствий из полосы отвода дороги для то-
го, чтобы там не было предметов, наезды на которые приведут к трав-
мированию людей во время ДТП;

• применение ударобезопасных конструкций стоек дорожных знаков, 
мачт освещений, сигнальных столбиков и других элементов обустрой-
ства дороги, позволяющих уменьшить нагрузки на людей в автомоби-
лях при наездах автомобилей на препятствие;

• перекрытие оголовков водоотводных труб решетками, пропускающи-
ми воду и в тоже время являющимися опорами для колес автомоби-
лей в случаях, когда автомобили в аварийных ситуациях съезжают с 
дороги по пологим откосам насыпей;

• устройство пологих откосов боковых каналов (кюветов), обеспечиваю-
щих безопасный проезд автомобиля, потерявшего управления, через 
канаву без его резкой остановки или опрокидывания;

• удаление с придорожной полосы деревьев, имеющих диаметр стволов 
15 см и более с посадкой саженцев деревьев в других местах, где они 
будут защищены от наездов на них автомобилей ограждениями, или в 
местах, удаленных от кромки проезжей части на расстояние около 15 м.

Насколько реальны эти способы снижения аварийности, устраняющие по-
требность установки ограждений?

В настоящее время миллионы гектаров пахотной земли в нашей стране не 
участвуют в сельскохозяйственном обороте. Особенно часто это касается раз-
личного рода неудобий, т.е. мест, на которых распашка земли затруднена мел-
колесьем, перепадами высот, ямами, торчащими из земли кусками бетона или 
металлолома.

Придорожное пространство, т.е. территория, расположенная рядом с доро-
гой, как правило, является таким неудобным для распашки местом.

Вдоль любой дороги на небольшом удалении можно видеть по боковым 
сторонам кустарник, отдельные деревья, болота, ямы, горы хаотично свален-
ного грунта; крайне редко на расстоянии 20 м и менее от дороги находится 
земля, задействованная в сельскохозяйственном обороте.

В 2007 году в нашей стране вступил в действие закон №257-ФЗ «Об автомо-
бильных дорогах и о дорожной деятельности в Российской Федерации и о вне-
сении изменений в отдельные законодательные акты Российской Федерации».

В этом законе написано, что ширина полосы отвода на автомобильных до-
рогах I–II категории принимается равной 75 метров, а на дорогах III–IV и V ка-
тегории соответственно 50 м и 25 м. Автомобильные дороги, соединяющие ад-
министративные центры (столицы) субъектов РФ и города федерального зна-
чения с другими населенными пунктами, а также объезды городов с численно-
стью населения до 250 тыс. чел. должны иметь ширину полосы отвода 100 м.

Введение в действие этого закона создает правовую основу для обоснова-
ния потребности уполаживания откоса насыпей, т.е. устройство откосов с за-
ложением не круче 1:6, так как в этом случае исключается опрокидывание лег-
ковых автомобилей, случайно выехавших на откос с обочины.
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Раньше ширину полосы отвода устанавливали на основе действующей 
нормы отвода земель для автомобильных дорог (СН 467-74) и она, как прави-
ло, была равна расстоянию между внешними кромками боковых кюветов с до-
бавлением к нему 2,0 м.

Эта полоса всегда была очень узкой; часто возникали конфликты между 
дорожниками и сельскохозяйственными предприятиями, в чъем ведении нахо-
дилась земля, расположенная рядом с полосой отвода.

В настоящее время, после введения в действие закона №257-ФЗ, дорожни-
ки могут более энергично выполнять работу по выполаживанию откосов насы-
пей, способствуя этим повышению безопасности движения.

Устройство пологих откосов насыпей в США показало, что использование 
пологих откосов крутизной 1:4 или 1:6 вместо обычно применяемых откосов 
крутизной 1:1,5 на 2х полосных дорогах существенно уменьшает количество 
ДТП, связанных со съездами автомобилей с дороги (табл.3).

Таблица 3
Количество ДТП при разной крутизне откоса насыпи

Среднесуточная 
интенсивность 

движения, авт./сут.

Количество ДТП на 1км дороги в год на насыпях высотой до 
3 м при крутизне откоса насыпи

1:1.5 1:4 1:6
1 2 3 4

1000 0,170 0,110 0,075
2000 0,320 0,193 0,125
3000 0,450 0,257 0,163
4000 0,560 0,312 0,182
5000 0,620 0,343 0,183

Данные, приведенные в таблице, показывают, что устройство откосов на-
сыпей крутизной 1:4 позволяет в 1.5-2 раза уменьшить количество ДТП с опро-
кидыванием транспортных средств по сравнению с участками автомобильных 
дорог, на которых насыпи имеют откосы крутизной 1:1.5. 

В нашей стране есть нормативы по устройству откоса насыпей крутизной 
1:4 в СНиП 2.05.02-85, но откосы, имеющие крутизну 1:6 в России до настоя-
щего времени не применялись.

В связи с этим представляют определенный интерес цифры в таблице 20, 
относящиеся к крутизне откоса 1:6. Они нужны для того, чтобы составить об-
щее представление о том, как может измениться количество ДТП, связанных с 
вынужденными съездами автомобилей с дороги, если на российских дорогах 
начнут строить насыпи с такими пологими откосами.

Расчеты показывают, что это позволит сократить количество ДТП еще в 
1,5-2 раза по сравнению с участками дорог, которые имеют откосы насыпей с 
крутизной 1:4.

Такую же таблицу можно составить, используя данные отечественной ста-
тистики ДТП, но учитывая при этом и высоту насыпи (табл. 4) на 2-х полосных 
дорогах.
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Таблица 4

Количество ДТП при разной крутизне откоса насыпи и высоты насыпи

Среднесуточная 
интенсивность 
движения авт./

сут.

Количество ДТП на 1 км дороги в год при крутизне откоса 1:1,5 (в 
числителе) и 1:3 (в знаменателе) для высоты насыпи, м

0,5 – 1,5 1,5 – 2,5 2,5 – 3,5 3,5 – 6,0

1 2 3 4 5
2000 0,03 (0,11) 0,04 (0,15) 0,05 (0,13) 0,3 ( – )
4000 0,08 (0,18) 0,09 (0,22) 0,10 (0,22) 0,52 ( – )
5000 0,08 (0,20) 0,09 (0,24) 0,11 (0,24) 0,58 ( – )
8000 0,10 (0,27) 0,11 (0,34) 0,15 (0,60) –
12000 0,10 (0,32) 0,12 (0,72) 0,18 (0,67) –

Анализ этих двух таблиц показывает, что количество ДТП на 2-х полосных 
дорогах в нашей стране и в США различное и это различие связано с тем, что 
они учитывают все ДТП, а мы только отчетные ДТП, т.е. такие ДТП, при кото-
рых возник значительный материальный ущерб или люди получили ранения.

Тем не менее становится понятным, что различия в цифрах, помещенных в 
скобках, и тех, которые находиться рядом с ними, тем больше, чем больше вы-
сота насыпи. Это означает, что потребность устройства пологих откосов воз-
растает с увеличением высоты насыпи и необходимо выяснить, оправдано ли 
устройство пологих откосов с экономической точки зрения.

Такие расчеты, выполненные с учетом собранных статистических дан-
ных о ДТП, показали, что на непродуктивных землях экономически оправда-
но устройство пологих откосов насыпи (не круче 1:4) при высоте насыпи 3 м и 
менее, причем по степени приоритетности участки дорог, на которых следует 
устраивать пологие откосы насыпей, располагаются в виде следующего ряда:

• кривые в плане, радиусы менее 600 м (расположенные на спусках, по-
логий откос устраивают на внешней стороне кривой);

• кривые в плане, расположенные на горизонтальных участках (пологий 
откос устраивают на внешней стороне кривой);

• прямолинейные в плане и профиле участки дорог (пологий откос 
устраивают с двух сторон);

• спуски, имеющие продольный уклон 40 ‰ (пологий откос устраивают 
у полосы движения предназначенной для спуска);

• кривые в плане, расположенные на горизонтальных участках (пологий 
откос устраивают на внутренней стороне кривой);

• кривые в плане, расположенные на спусках (пологий откос насыпи 
устраивают на внутренней стороне кривой).

Таким образом, можно установить очередность устройства пологих отко-
сов в соответствии с приведенной выше иерархией участков дорог.

Если допустить, что мы стремимся к тому, чтобы обеспечить такой же уро-
вень безопасности для людей, находящихся в автомобиле при его опрокиды-
вании во время съезда автомобиля с дороги, как и в случае опрокидывания 
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автомобиля на проезжей части, то при расчетных скоростях движения легко-
вых автомобилей 60, 90 и 120 км/ч откосы, имеющие крутизну 1:4 можно устра-
ивать соответственно при высоте насыпи до 6,5 м, до 3,0 м и до 1,5 м. Это 
означает, что на дорогах, где автомобили движутся со скоростью 120 км/ч, от-
косы насыпей должны быть не круче 1:6 только до высоты насыпи 3,0 м, а при 
большей высоте они должны быть более пологими (крутизна 1:8 или 1:10).

Исследования, проведенные в США с использованием методов математи-
ческого моделирования процесса движения по откосу насыпи, имеющего раз-
личную высоту и крутизну, показали, что надо устраивать менее крутым, чем 
сейчас, внешний откос канавы, чтобы автомобиль резко не останавливался 
при ударе о него, а продолжал движение дальше (табл. 5).

Таблица 5

Крутизна откоса  
насыпи

Рекомендуемая крутизна внешнего откоса канавы  
при скорости движения автомобиля, км/ч

60 80 100
1 2 3 4

1:1,5 1:∞ – –
1:3 1:4 1:7 1:∞
1:4 1:3 1:4 1:7
1:6 1:2,5 1:3 1:4

Таким образом, уполаживание откосов насыпей является эффективным 
способом снижения аварийности. Автомобили съезжают по пологому откосу 
и не опрокидываются. Тем самым отпадает необходимость регистрации ДТП, 
так как травмы водители и пассажиры не получают.

Примерно такое же положительное влияние оказывают ударобезопасные 
стойки дорожных знаков, опоры освещения и другие подобные элементы обу-
стройства дороги. При наезде на такие препятствия они быстро ломаются, не 
оказывая значительного сопротивления движению автомобиля, и в результате 
люди не получают серьезных травм.

Выбор приоритетных участков дорог для установки ограждений

Анализ статистики ДТП позволил установить, как распределяется количе-
ство опрокидываний транспортных средств (в %% от их общего количества) на 
геометрических элементах дорог (табл. 6).

Таблица 6
Легковые Грузовые

Горизонтальный участок 76,5 77,4
Кривые в плане на горизонтальном 

участке 9,4 5,9

Спуск на прямой в плане 6,9 11,3
Подъем на прямой в плане 4,7 3,4

Спуск на кривой в плане 1,8 1,5
Подъем на кривой в плане 0,7 0,5
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Мостовые сооружения в данном исследовании отдельно не выделяли, так 
как они могли располагаться на любых геометрических элементах дорог.

На первый взгляд кажется, что приоритетными участками для установки 
ограждений являются горизонтальные участки дороги, но это не так, потому что 
протяженность этих участков по сравнению с другими очень большая и нужно 
точно знать количество ДТП на единицу длины этого участка, т.е. на 1 км.

Однако даже эти предварительные цифры дают основание сделать опре-
деленные выводы:

• на спусках водители легковых автомобилей съезжают с дороги в 1,5 
раза, а водители грузовых автомобилей в 3 раза чаще, чем на подъе-
мах, что обусловлено различием их скоростей движения;

• на спусках, расположенных на кривых в плане, водители легковых ав-
томобилей съезжают с дороги в 2,5 раза, а водители грузовых автомо-
билей в 3 раза чаще, чем на подъемах, расположенных на кривых в 
плане, что также связано с различием скоростей движения.

Приведенные данные дают основания для того, чтобы сделать приори-
тетными, для установки ограждений, такие участки дорог, где водители мо-
гут непроизвольно увеличивать скорости движения, а наличие кривых в пла-
не не дает возможности водителям «вписаться в поворот» или просто удер-
жаться на дороге при резком торможении перед внезапно появившимся пре-
пятствием.

К числу приоритетных участков автомобильных дорог, на которых в пер-
вую очередь нужно устанавливать ограждения, относятся мостовые сооруже-
ния (мосты, путепроводы, эстакады), так как перила у этих сооружений не рас-
считаны на удары автомобилей, а тяжесть последствий ДТП при падениях ав-
томобилей в реку, на другую автомобильную или железную дорогу является 
очень высокой.

Известны многочисленные примеры падения с мостов или путепроводов 
автобусов и троллейбусов, когда жертвами ДТП становились десятки людей.

На мостовых сооружениях всегда очень трудно выполнять спасательные 
работы, связанные с извлечением людей из воды, высвобождением автомо-
билей из разрушенных ими конструкций моста.

Кроме того, на мостовых сооружениях всегда очень тяжело проводить вос-
становительные и ремонтные работы, так как это связано с закрытием или 
продолжительным ограничением движения.

Падение автоцистерн, которые нередко перевозят опасные грузы, с мосто-
вого сооружения может вызвать серьезные загрязнения окружающей среды, и 
поэтому ограждения на мостовых сооружениях должны быть очень надежны-
ми. В связи с этим мостовые сооружения должны обладать приоритетом перед 
всеми другими участками автомобильных дорог.

К числу приоритетных участков автомобильных дорог, на которых требует-
ся установка ограждений, относятся участки, расположенные на склонах мест-
ности крутизной более 1:3, а также все участки автомобильных дорог, проло-
женные в горной и холмистой местности у оврагов и ущелий.



68

Анализ ДТП на горной дороге Фрунзе-Ош, выполненный в 80-ые годы ХХ 
века, показал, что при опрокидываниях легковых автомобилей на проезжей 
части и обочинах относительное число раненых людей при одном ДТП соста-
вил 1,33, а погибших не было. Для грузовых автомобилей значение относи-
тельного количества раненых людей и погибших в среднем при одном ДТП бы-
ли равны соответственно 1,25 и 0,17.

Съезды автомобилей с дороги и их опрокидывания с высокой насыпи и паде-
ния в ущелья всегда вызывали высокую тяжесть последствий. Относительное 
количество погибших и раненых людей в легковых автомобилях составило 
уже соответственно 0,94 и 0,78, т.е. количество погибших выросло на порядок. 
Серьезное травмирование людей наблюдалось и при съездах с дороги грузо-
вых автомобилей. Относительное количество раненых для них было равно 
1,64, а погибших 0,64.

Предотвратить аварийные съезды автомобилей и снизить тяжесть их по-
следствий на дорогах в горной местности может только установка на обочинах 
дорог дорожных барьерных ограждений. Такая установка должна быть прио-
ритетной и по важности занимать примерно такое же место, какое занимает 
установка ограждений на мостовых сооружениях.

Интересно сравнить приведенные данные о тяжести последствий ДТП на 
горных дорогах и в равнинной местности. Например, на автомобильной доро-
ге «Кавказ», ранее имевшей название «Ростов – Баку», относительное коли-
чество погибших и раненых при одном ДТП значительно меньше, чем на авто-
мобильной дороге в горной местности (табл. 7).

Таблица 7
Относительное количество погибших и раненых  

при одном ДТП на автомобильной дороге «Кавказ»

Высота  
насыпи, м

Крутизна откоса  
насыпи

Относительное количество пострадавших 
при одном ДТП с опрокидыванием  

автомобилей
погибшие раненые

1 2 3 4

0,5 – 1,5 1:1,5 0,06 1,23

1,5 – 2,5 1:1,5 0,14 1,07

2,5 – 4,0 1:1,5 0,167 0,66

Более 4,0 1:1,5 0,25 0,62

0,5 – 1,5 1:3 0,088 1,01

Данные, приведенные в таблице 7, не учитывают влияния геометрических 
элементов дорог (подъемов, спусков, кривых в плане) и поэтому являются 
осредненными.

Для того чтобы избежать такого осреднения, был выполнен анализ послед-
ствий ДТП, связанных с опрокидываниями автомобилей с учетом геометриче-
ских элементов дорог (табл. 8).



69

Таблица 8

Относительное количество погибших и раненых  
при одном ДТП на 2-х полосных дорогах

Участок дороги
Относительное количество пострадавших при одном ДТП

Легковые автомобили Грузовые автомобили
погибло ранено погибло ранено

1 2 3 4 5
Прямая на горизонтальном 
участке 0,075 0,78 0,063 0,60

Кривая в плане на горизон-
тальном участке 0,140 1,00 0,120 0,50

Спуск – подъем на прямой 0,333 1,33 0,200 0,40
Кривая в плане на спуске 0,383 1,14 0,286 0,45

При анализе этих ДТП было выяснено, что приоритетный ряд участков до-
рог, на которых необходимо устанавливать ограждения будут выглядеть сле-
дующим образом:

• кривая в плане на спуске;
• спуск – подъем на прямой;
• кривая в плане на горизонтальном участке;
• прямая на горизонтальном участке.

Несомненно, что на тяжесть последствий ДТП, возникших на тех участках 
дороги, которые перечислены в табл. 8, влияет и крутизна откоса насыпи и ее 
высота, но собрать такие сведения, например, только для кривых в плане, рас-
положенных на спусках не удалось, и поэтому все дальнейшее ранжирование 
участков дорог было выполнено с использованием данных таблицы 8.

Большое значение для выявления приоритетных участков дорог имеет ча-
стота возникновения ДТП. Чем чаще на данном участке дороги будут возни-
кать опрокидывания автомобилей при съездах с дороги, падениях с мостов, 
тем большим приоритетом должны пользоваться такие участки.

Проведенное исследование по этой проблеме позволило установить зави-
симость количества отчетных ДТП, связанных со съездами автомобилей с до-
роги, от радиуса кривой в плане, продольного уклона, высоты насыпи и крутиз-
ны откоса насыпи.

Итоговая формула имеет вид:

n = 0,365 nбK1K2K3Nс, при nб = qб(1,16 – 0,04 Nс),   (1)

где n –число ДТП для базового участка дороги, ДТП на 1 млн. авт.-км;
K1 – коэффициент, учитывающий ширину проезжей части и обочин;
K2 – коэффициент, учитывающий состав транспортного потока и ширину 

проезжей части;
K3 – коэффициент, учитывающий высоты насыпи и крутизну отказа;
qб – количества ДТП для базовой интенсивности движения, тыс. авт./сут.;
Nс – среднесуточная интенсивность движения, тыс. авт./сут.
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Значения всех входящих в формулу (1) показателей можно определить из 
литературы. В качестве базового принят участок дороги, имеющий следующие 
характеристики: ширина проезжей части 7,5 м, ширина обочины 3,5 м, высо-
та насыпи 2 м, крутизна откоса 1:1,5, показатели ровности дорожного покры-
тия 140 – 300 см/км (удовлетворительное состояние покрытия), коэффициент 
сцепления шины с дорогой 0,3. Состав транспортного потока на дороге принят 
следующим: 20–30% легковых автомобилей, 2–5% мотоциклов и других 2-х ко-
лесных транспортных средств, 15–25% грузовых автомобилей грузоподъемно-
стью до 1 т, 20–30% – грузоподъемностью 1–6 т, 10–20% – грузоподъемностью 
6–8 т, 5–10% автобусов.

Поскольку с годами изменяется состав транспортного потока и в нем появ-
ляется больше легковых автомобилей, то постепенно увеличивается и коли-
чество ДТП с опрокидыванием транспортных средств, так как вероятность во-
влечения в ДТП легковых автомобилей в 1,5–2 раза больше, чем грузовых, и 
сопоставимо только с вероятностью вовлечения в ДТП водителей мотоциклов, 
мотороллеров и мопедов.

Увеличивается количество подобных ДТП при повышении высоты насыпи и 
устройстве насыпей с крутыми откосами.

Количество ДТП при расчетах по приведенной выше формуле уменьшает-
ся при увеличении ширины проезжей части и увеличивается при наличии узких 
обочин.

Уменьшение радиуса кривой в плане до 250 м и увеличение продольно-
го уклона до 60 % приводит к тому, что количество ДТП возрастает в 9 раз по 
сравнению с количеством ДТП на прямолинейном горизонтальном участке до-
роги.

Совершенно очевидно, что в этой формуле не могут быть учтены многие 
другие факторы, да и сам вид формулы показывает вероятностный характер 
возникновения подобных ДТП.

Со временем эта формула, с учетом существующих режимов скоростей 
движения, повседневного использования ремней безопасности, появления но-
вых более совершенных моделей автомобилей, улучшений состояние дорог 
будет уточнена, но пока следует пользоваться тем, что есть в наличии. Эти 
сведения о частоте возникновения ДТП, связанных с опрокидыванием, позво-
ляют установить приоритетные участки, которые следует оборудовать ограж-
дением.

Участками автомобильных дорог, на которых в первую очередь необходимо 
устанавливать ограждения являются:

1. Мостовые сооружения, участки дорог, расположенных на склонах 
местностей и на горных дорогах, проложенных у оврагов и горных ущелий, 
участки дорог рядом с которым находятся топкие болота, водоемы и водотоки 
с глубиной воды более 1 м, железнодорожные пути.

2. Кривые в плане, расположенные на спусках (ограждения устанавлива-
ют с внешней стороны кривой), участки с продольными уклонами более 40 % 
при высоте насыпей 2–2,5 м.
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3. Кривые в плане, расположенные на горизонтальном участке (огражде-
ния устанавливают с внешней стороны кривой), участки, на которых массив-
ные препятствия расположены на расстоянии менее 0,5 м от бровки земляно-
го полотна.

4. Прямолинейные участки дороги, кривые в плане (ограждения устанав-
ливают на внутренней стороне кривой), участки дорог, на которых сопрягаются 
встречные уклоны с алгебраической разностью 50%, участки, на которых мас-
сивные препятствия расположены на расстоянии менее 0,5–1,0 м от бровки 
земляного полотна.

В этот список не включены разделительные полосы, которые также долж-
ны быть приоритетными, особенно в тех случаях, когда на них размещают опо-
ры путепроводов, стойки дорожных знаков, опоры наружных освещений. В та-
ких ситуациях разделительные полосы по приоритетности должны быть отне-
сены к первому пункту.

Когда же на разделительной полосе отсутствуют такие препятствия, можно 
отложить процесс устройства на ней ограждений или установить только один 
ряд ограждений, для того чтобы предотвратить развороты автомобилей.
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9. Рекомендации по выбору конструкций и размещению 
ограждений парапетного типа

(Отчет по мероприятию «Формирование научно обоснованных методов и ме-
ханизмов профилактической деятельности по снижению влияния факторов 
аварийности; их классификация и ранжирование», извлечение. Исполнитель: 
Московский автомобильно-дорожный Государственный технический универси-
тет (МАДИ). Проблемная лаборатория организации и безопасности дорожно-
го движения.)

В предыдущих разделах отчета сформулированы общие требования при 
проектировании ограждений парапетного типа с тем, чтобы обеспечить ми-
нимальную тяжесть последствий при наезде на них транспортных средств. 
Однако ограждения проектируют в связке с другими элементами обустройства 
автомобильной дороги и до того, как начнется широкое использование пара-
петных ограждений высотой 1,1 м, прежде всего, на разделительных полосах 
дорог, необходимо решить несколько важных задач.

Первой такой задачей является выбор между односторонними, располо-
женными в два ряда ограждениями, и двусторонним ограждением, распола-
гаемым по оси разделительной полосы. Этот выбор проектировщикам, 
дорожно-эксплуатационным организациям, а также работникам ГИБДД, 
следует проводить с учётом следующих обстоятельств:

• автомобильные дороги эксплуатируются длительное время без изме-
нения своего местоположения в плане и профиле и поэтому раздели-
тельная полоса и элементы ее обустройства длительное время могут 
сохранять без изменения свои размеры и форму;

• с течением времени данная автомобильная дорога будет пересекать-
ся с другими автомобильными и железными дорогами, и в случаях их 
расположения над эксплуатируемой дорогой, потребуется устраивать 
опоры путепроводов на разделительной полосе, а для этого должны 
быть заранее зарезервированы соответствующие места;

• в соответствии с требованиями отечественных норм при расчетной 
интенсивности движения до 20 тыс. авт./сут. на разделительных по-
лосах должны быть установлены экраны, защищающие водителей от 
ослепления светом фар встречных автомобилей, а при расчетной ин-
тенсивности движения 20 тыс. авт./сут. и более, на автомобильной до-
роге должно быть предусмотрено искусственное освещение, для обе-
спечения которого, возможно, потребуется устанавливать опоры све-
тильников на разделительной полосе;

• для электропитания светильников наружного освещения, располо-
женных на опорах, установленных на разделительной полосе, требу-
ется место для размещения кабелей, к которому должен быть обеспе-
чен контролируемый доступ специалистов-электротехников;

• на разделительной полосе автомобильных дорог ограждения могут 
препятствовать стоку воды с ее поверхности; ограждения, впитывая 
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излишнее количество воды, могут создавать проблемы в обеспечении 
морозоустойчивости этой конструкции.

Разбор этих обстоятельств позволяет сделать осознанный выбор опти-
мального варианта парапетного ограждения для разделительной полосы.

Учитывая предполагаемый длительный срок службы ограждения, установ-
ленного на разделительной полосе, нет никаких оснований для того, чтобы 
устанавливать на оси разделительной полосы двустороннее парапетное 
ограждение. Основная причина отказа от применения двустороннего од-
норядного парапетного ограждения заключается в том, что такое ограждение 
не даёт возможности размещать какие-либо массивные препятствия на раз-
делительной полосе, так как установка опор потребует местного расшире-
ния разделительной полосы и огибания опоры ограждениями с двух ее сто-
рон. Потребуется также удаление ограждения от самого массивного пре-
пятствия на достаточное расстояние для того, чтобы предотвратить разруше-
ние опоры кузовом накренившегося к опоре грузового автомобиля.

Такие же проблемы возникнут с размещением на разделительной полосе 
опор ригельных дорожных знаков, мачт освещения, опор пешеходных мо-
стиков и т.п.

Выход из этой ситуации заключается в следующем:
• на разделительных полосах дорог следует устанавливать од-

носторонние парапетные ограждения, в два ряда с оставлением 
максимального по ширине промежутка между рядами. Это необходи-
мо для того, чтобы по мере необходимости в этом промежутке могли 
быть установлены любые массивные опоры, защиту которых от 
разрушения будут осуществлять заранее установленные в два ряда 
парапетные ограждения;

Рис. 15. Примеры размещения на разделительной полосе опор ригельных  
дорожных знаков, мачт освещения, опор пешеходных мостиков и т.п. 
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• в первые годы эксплуатации дороги, когда не требуется устраивать 
искусственное освещение, защиту водителей от ослепления светом 
фар встречных автомобилей должны обеспечивать противоослепля-
ющие экраны, имеющие пластинчатую или сетчатую форму; сетча-
тые экраны могут быть расположены по оси разделительной полосы 
на стойках (рис. 15а) либо приближены к одному из рядов огражде-
ния, с соблюдением допустимой для этой конструкции рабочей шири-
ны ограждения во избежание быстрого повреждения экрана наехав-
шим на ограждение грузовым автомобилем (рис. 15б). Сетчатые экра-
ны могут быть закреплены на поперечинах, опирающихся на верхние 
грани двух парапетных ограждений (рис. 15в) либо на плитах, закры-
вающих пространство между ограждениями сверху (рис. 15г):
• пластинчатые экраны могут быть закреплены непосредственно к 

тыльным сторонам ограждений (рис. 15д) либо к продольной бал-
ке, закрепленной к поперечинам, опирающимся на верхние грани 
ограждений (рис. 15е) либо на плитах;

• экраны и их поддерживающие устройства должны быть расположе-
ны с таким расчетом, чтобы они не мешали размещению между 
ограждениями других опор;

• при возникновении потребности устройства искусственного осве-
щения на автомобильной дороге сначала следует оценить возмож-
ность установки опор освещения на бермах за обочиной или на 
выносных стальных Г-образных опорных элементах, закапыва-
емых в грунт на обочине, а при отсутствии такой возможности 
нужно обеспечить установку опор по оси разделительной поло-
сы между ограждениями;

• параллельно должен быть решен вопрос о размещении электро-
кабелей на разделительной полосе: либо кабель будет уложен 
в грунт земляного полотна между ограждениями (рис. 16а), либо 
после установки опор освещения, нанесения слоя гидроизоляции 
на тыльные грани ограждений и основание с обеспечением сто-
ка воды в проемы (отверстия) в ограждениях будет осуществлена 
засыпка пространства между ограждениями цементно-песчаной 
смесью (5% цемента от массы песка), на поверхность кото-
рой будут уложены электрокабели, а сверху доступ к кабелям 
будет закрыт уложенными на ограждения плитами перекрытия  
(рис. 16б).

Для того чтобы избежать устройства противоослепляющих экранов, необ-
ходимо сразу установить на разделительной полосе два ряда односто-
ронних парапетных ограждений, имеющих высоту 1,25 м.

Односторонние ограждения парапетного типа, размещаемые на раз-
делительной полосе, могут быть выполнены как в сборном, так и в моно-
литном исполнениях. При устройстве монолитных ограждений на плотных 
грунтах высота заглубленной ниже поверхности дорожного покрытия ниж-
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ней части ограждения высотой 1,1 м должна быть не меньше 300 мм, а ограж-
дений высотой 1,25 м – не меньше 350 мм.

Более предпочтительным является вариант устройства ограждения из мо-
нолитного цементобетона на предварительно сделанном из цементобетона 
слое основания толщиной 100 мм для ограждений высотой 1,1 м и толщиной 
150 мм для ограждений высотой 1,25 м. 

Рис. 16. Варианты размещения опор освещения и кабелей на разделительной полосе: 
1-кабели; 2-мачта освещения

Ширина плиты основания из цементобетона должна быть больше шири-
ны самого парапетного ограждения не менее чем на 200 мм при высоте ограж-
дения 1,1 м и на 300 мм при высоте ограждения 1,25 м. Ограждение и плита 
основания должны быть связаны уложенными в бетон основания после его за-
твердевания соединительными элементами.

Водоотвод из пространства между ограждениями на разделительной по-
лосе следует обеспечивать следующим образом:

• на каждые 6 м ограждения в любом из устраиваемых видов парапет-
ных ограждений следует предусмотреть устройство по меньшей ме-
ре, двух проемов (отверстий прямоугольной формы или раструбной 
формы), через которые вода будет стекать с укрепленной поверх-
ности разделительной полосы в сторону проезжей части (рис. 17);

• при наличии односкатного поперечного уклона проезжей части 
на виражах и стоках воды с проезжей части по направлению к 
ограждению, установленному на разделительной полосе, следует 
рядом с ограждением построить водосточную трубу со щелевым от-
верстием (рис. 17) или проложить рядом с ограждениями железобе-
тонные водосточные трубы, а в нужных местах построить на крае-
вой укрепительной полосе водосточные колодцы с решетками.
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Нет никакой необходимости устраивать на разделительной полосе ограж-
дение, состоящее из двух рядов сборных железобетонных блоков высотой 
1,1 м, соединённых между собой в единую цепь и не связанных с основани-
ем, даже если пространство между ограждениями будет заполнено цементно-
песчаной смесью или грунтом. Без поливки грунта водой кустарник не будет 
расти, а вода будет при каждом поливе заполнять поры парапетных ограж-
дений, способствуя быстрому разрушению этих конструкций.

Ограждения высотой 0,8 – 0,81 м, имеющие профили типа «Нью-Джерси» 
и «Конфигурации F» не следует применять на обочинах автомобильных дорог, 
так как они обладают малой удерживающей способностью.

Монолитные ограждения парапетного типа высотой 1,0 м можно устраи-
вать на обочинах автомобильных дорог, но только в тех местах, где предстоя-
щая реконструкция дороги не потребует разрушения или переноса ограж-
дения из-за необходимости расширения проезжей части дороги и земляного 
полотна. Это можно обосновать тем, что затраты на установку парапетных огражде-
ний в 1,5 – 2 раза превышают затраты на установку металлических барьерных ограж-
дений. Парапетные ограждения служат 40 – 50 лет, а барьерные – только 20 лет.

Если при расширении дороги потребуется разрушить или частично разо-
брать установленное на обочине парапетное ограждение уже через 20 лет, то 
это означает, что затраты на установку парапетного ограждения не окупятся.

Рис. 17. Устройство проемов в железобетонных блоках для пропуска воды:  
1 – проем раструбной формы; 2 – проем прямоугольной формы
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10. Рекомендации по выбору конструкций и размещений 
ограждений барьерного типа

(Отчет по мероприятию «Формирование научно обоснованных методов и ме-
ханизмов профилактической деятельности по снижению влияния факторов 
аварийности; их классификация и ранжирование», извлечение. Исполнитель: 
Московский автомобильно-дорожный Государственный технический универси-
тет (МАДИ). Проблемная лаборатория организации и безопасности дорожно-
го движения).

В настоящее время на отечественном рынке предлагается для использо-
вания много конструкций металлических барьерных ограждений. В настоя-
щее время большинство заводов-изготовителей ограждений располагаются в 
Европейской части Российской Федерации и есть определенные проблемы с 
доставкой ограждений в отдаленные районы нашей страны и перемещением 
туда оборудования для забивки стоек или бурения скважин под стойки.

Тем не менее предприятия-изготовители ограждений расширяют районы 
своего участия в устройстве таких ограждений и в перспективе, при появлении 
особой потребности, следует ожидать появления новых подобных предприя-
тий в районах Сибири и Дальнего Востока

В этом заключается одно из отличий условий применения привозных ме-
таллических ограждений и применения железобетонных ограждений парапет-
ного типа. Сборные железобетонные ограждения парапетного типа могут быть 
изготовлены на ближайшем к месту строительства заводе ЖБИ по определен-
ным требованиям. Другим вариантом является применение для устройства 
ограждений бетоноукладчиков со скользящей опалубкой, которые могут быть 
привезены на место предполагаемой установки ограждений, если объемы по-
добных строительных работ будут значительными, а бетон может поставлять 
ближайший завод ЖБИ.

Предприятия-изготовителя барьерных ограждений также могут создать 
подвижные бригады строителей, перемещающиеся с одного места на другое  
по мере появления новых заявок.

Все это написано для того, чтобы объяснить, что выбор заказчиком кон-
струкции барьерного или парапетного ограждения зависит от стоимости эле-
мента конструкций, стоимости их доставки к месту строительства, от затрат на 
сборку или установку ограждения.

Главным определяющим фактором при выборе конструкции барьерного 
ограждения является его удерживающая способность.

Если на проектируемом, реконструируемом или ремонтируемом участ-
ке дороги требуется в определенный период установить много ограждений 
с разной удерживающей способностью, необходимо уточнить у поставщи-
ка, может ли он своевременно привезти эти разные конструкции и вовре-
мя их установить. Рекомендуется в пределах участка дороги достаточно 
большой длины или на всей дороге иметь ограждения, изготовленные од-
ним предприятием для того, чтобы в последующем их было легко ремонти-
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ровать, заменять на новые, убирать с того места, где они не нужны, и уста-
навливать в другом месте, или для того, чтобы создавать запас элементов 
ограждения на складе.

Если есть возможность обеспечить устройство ограждений, выпускаемых 
одним и тем же предприятием, на мостовых сооружениях и на земляном по-
лотне, эту возможность нужно использовать, так как проще будет устраивать 
переходные участки ограждений на стыковых участках между мостовой кон-
струкцией и насыпью.

Если заказчик намеревается установить ограждения на эксплуатируемой 
дороге, на которой уже размещены такие же или другие, в том числе и уста-
ревшие ограждения, он должен сам дать себе ответы на следующие вопросы:

• нужны ли ему эти устаревшие ограждения?
• есть ли смысл заменить их сейчас или это можно отложить?
• какие денежные средства потребуются для полной замены устаревших 

ограждений и установки новых, и может ли он эти средства найти?
Из-за плохого финансирования дорожных работ в Российской Федерации 

ответы на эти вопросы можно заранее предвидеть и поэтому заменять нужно 
только очень слабые и пришедшие в негодность ограждения. На мостовых со-
оружениях нужно искать возможность замены всех плохих ограждений.

При размещении ограждения нужно предварительно определить пример-
ный уровень удерживающей способности эксплуатируемого ограждения (на-
пример, У2), затем установить по ГОСТ Р 52289-2004 нормативный уровень 
удерживающей способности ограждения с учетом характеристик этого кон-
кретного участка дороги (например, У5) и определить разность уровней.

Чем больше разность уровней, тем большим приоритетом для замены 
ограждений обладает участок дороги, на котором они расположены.

В итоге всей этой работы должна быть составлена ведомость замены уста-
ревших конструкций на новые ограждения.

При выборе конструкции ограждения следует принимать во внимание и 
другие факторы:

• плотность грунта земельного полотна и наличие прочной дорожной 
одежды или скальных пород, затрудняющих забивку стоек;

• ширину разделительной полосы или обочины, от которой может зави-
сеть выбираемая ширина ограждения;

• наличие на разделительной полосе или обочине массивных препят-
ствий и расстояния до них, от края проезжей части;

• нормативные значения показателей потребительских свойств ограж-
дений (удерживающая способность, прогиб, рабочая ширина) для 
рассматриваемого участка дороги по ГОСТ Р 52289-2004;

• конструкцию мостового сооружения;
• наличие и ширину тротуаров или служебных проходов на мостовых 

сооружениях;
• возможность закрепления ограждения к плите мостового сооружения;
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• наличие и размеры бордюров и прикромочных лотков на разделитель-
ной полосе или обочине;

• удобство очистки дороги от снега у ограждений с использованием раз-
личной снегоуборочной техники;

• существующие возвышения кромки проезжей части над высотными 
отметками обочины или разделительной полосы в местах установки 
стоек ограждений;

• возможность размещения на ограждении или рядом с ним противоо-
слепляющих экранов;

• трудоемкость работ по эксплуатации ограждений за весь срок их служ-
бы (мойка, очистка и окраска не оцинкованных поверхностей, замена 
поврежденных элементов, натяжение тросов, исправление стоек, за-
мена болтов и т.п.).

Учет всех этих факторов позволит избежать проблем с установкой стоек 
ограждений, нарушения действующих правил  их размещения. 

В случаях, когда насыпь состоит из скального или каменистого грунта или 
если нужно установить ограждения на тротуаре улицы, стойки ограждений не 
забивают, а погружают в пробуренные машиной скважины. Затем стойки уста-
навливают по уровню, засыпают в скважины грунт и трамбуют его, а после это-
го навешивают балки и устраивают гидроизоляцию лунок и стенок.

Если грунт земельного полотна позволяет выполнять забивку стоек, ис-
пользуют гидравлические машины, имеющие высокую производительность.

Наиболее распространенными в России являются машины итальянской 
фирмы «Orteco», с помощью которых можно забивать до 50 стоек в час. Другая 
машина позволяет закреплять на стойках балки и имеет производительность 
до 120 м барьерного ограждения в час.

Важное значение для выбора конструкций барьерных ограждений имеет 
ширина разделительной полосы и обочины.

При установке ограждений на разделительных полосах самую малую удер-
живающую способность (У4) могут иметь ограждения, размещаемые на ма-
гистральных улицах общегородского значения непрерывного движения. При 
этом высота ограждения должна быть равна 0,75 м. Такая же высота должна 
быть у мостовых ограждений, если ширина тротуара более 1,0 м, но при нали-
чии служебных проходов она должна быть увеличена до 0,9 м.

При отсутствии на разделительной полосе опор освещения или каких-либо 
других препятствий, например, массивных опор рекламных щитов, на рассма-
триваемом участке дороги можно устанавливать, как односторонние в два ря-
да барьерные ограждения, так и двусторонние ограждения, устанавливаемые 
по оси разделительной полосы.

Например, это могут быть односторонние ограждения, изготовленные с со-
блюдением требований модернизированного ГОСТ 26804-86. Для таких ограж-
дений расстояние между лицевыми поверхностями балок в каждом ряду долж-
но быть 2,0 м, а с учетом ширины полос безопасности равных по 1,0 м с каж-
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дой стороны от ограждения, а минимальная ширина разделительной полосы 
должна быть равна 4,0 м. Такая установка ограждений допустима для городов.

Для ограждений, выпускаемых, например, ЗАО «Южуралавтобан» или 
ООО «Трансбарьер» минимальное значение ширины разделительной полосы, 
на которой требуется установить ограждение, колеблется в диапазоне 2,0…2,5 
м, если там отсутствуют массивные препятствия.

На автомобильных дорогах, где краевые укрепительные полосы имеют ши-
рину 1,0 м, а на разделительной полосе отсутствуют массивные препятствия, 
необходимо обеспечить уровень удерживающей способности ограждения (У6) 
и соответствующую ему высоту ограждения 1,1 м.

В таких условиях при использовании двух рядов односторонних 3-х ярус-
ных ограждений ООО «Трансбарьер» минимальная ширина разделительной 
полосы должна быть равна не менее 3,8 м, а при установке двух рядов одно-
сторонних ограждений ЗАО «Южуралавтобан» минимальная ширина раздели-
тельной полосы должна быть равна 4,04 м.

При использовании двусторонних ограждений, размещенных по оси разде-
лительной полосы, ее ширина должна быть равна 3,6 м для ограждений ООО 
«Трансбарьер» и 4,13 м – для ограждений ЗАО «Южуралавтобан».

В реальных условиях на разделительных полосах всегда присутствуют 
массивные препятствия (опоры путепроводов, опоры освещения, стойки боль-
ших информационных знаков, опоры трубопроводов и т.п.). Если предполо-
жить, что ширина такого препятствия равна 0,3 м и по краям разделитель-
ной полосы устанавливают односторонние ограждения, можно определить, 
что при использовании ограждений ООО «Трансбарьер» ширина разделитель-
ной полосы должна быть не менее 5,14 м, а при установке ограждений ЗАО 
«Южуралавтобан» – 5,3 м.

Принятая для расчета ширина массивного препятствия 0,3 м является 
очень маленькой величиной. В действительности ширина опор путепровода, 
например, больше или равна 0,7 м.

Такие расчеты дают возможность сделать вывод о том, что нет у нас хоро-
ших дорожных барьерных ограждений для установки их на разделительных 
полосах шириной 5,0 м и менее.

Для ограждений ООО «Метако» ширина разделительной полосы должна 
быть не менее 4,21 м при отсутствии на ней массивных препятствий и 5,64 м – 
при наличии массивных препятствий шириной 0,3 м.

Полезно провести сравнение потребной ширины разделительной поло-
сы для двух случаев использования железобетонных ограждений профиля 
«Нью–Джерси» и профиля «Конфигурации F». Так применение железобетон-
ных ограждений профиля «Нью–Джерси» и профиля «Конфигурации F» воз-
можно соответственно при минимальной ширине разделительной полосы – 
4,52 м и – 4,04 м.

Здесь проявляется преимущество парапетных ограждений перед барьер-
ными – им нужно меньше места и ширина разделительной полосы может быть 
меньше.
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Однако применять именно такие значения ширины разделительной поло-
сы не следует. Есть нормы на проектирование дорог, в которых ширина раз-
делительной полосы указана равной 6,0 или 5,0 м в зависимости от категории 
дороги.

Нужно использовать именно эти цифры, так как ширина массивных препят-
ствий может быть больше 0,3 м. 

С нарушением этих расчетных требований установлены ограждения ООО 
«Трансбарьер» и ЗАО «Метако» на Киевском шоссе и на кольцевой автомо-
бильной дороге (КАД) вокруг г. Санкт-Петербурга, хотя там ширина раздели-
тельной полосы составляет только 5,0 м.

Видимо, в ближайшее время следует осторожно относиться к предложени-
ям поставщиков барьерных ограждений, обращающих свое внимание на раз-
делительные полосы как на объекты применения этих ограждений. Не случай-
но, что опытные проектировщики отдали свое предпочтение ограждениям, ко-
торые будут установлены на центральной кольцевой автомобильной дороге 
(ЦКАД), на платной дороге «Москва – Санкт-Петербург». 

Следует также помнить, что барьерные металлические ограждения можно 
быстро разобрать и их элементы использовать в другом месте, что никак не-
возможно сделать с монолитными железобетонными ограждениями.

Оценим возможность применения барьерных ограждений на автомо-
бильных дорогах IV категории. Такие дороги у нас существуют, например, в 
Московской области и на некоторых из них организовано движение обще-
ственного транспорта. Ширина обочин на таких дорогах равна 1,75 м, а проез-
жая часть имеет только одну полосу шириной 4,5 м.

В соответствии с требованиями ГОСТ Р 52289-2004 уровни удерживающей 
способности ограждений на таких дорогах должны быть У1 или У2. Расстояние 
от бровки земляного полотна до стойки ограждения по ГОСТу должно быть 
равно 0,5–0,85 м, расстояние от кромки проезжей части до ближней лицевой 
грани ограждения – 1,0 м.

В результате мы можем подсчитать, что разность между величиной 1,75 и 
суммарной величиной (1,0+0,5) равна 0,25 м. Это означает, что такой должна 
быть максимальная ширина ограждения.

Анализ конструкций барьерных ограждений, выпускаемых отечественны-
ми заводами, показывает, что у нас почти нет таких ограждений, ширина ко-
торых составляет 0,25 м и менее и которые обеспечивают уровни удерживаю-
щей способности У1 и У2.

Единственным исключением является одностороннее барьерное огражде-
ние, изготовленное в соответствии с новыми требованиями после проведен-
ной модернизации ограждений по ГОСТ 26804-86 и состоящее из стойки, име-
ющей профиль в виде швеллера № 14, и прикрепленной к ней непосредствен-
но без кронштейна двухволновой металлической балки. Общая ширина тако-
го ограждения равна 0,15 м и при шаге стоек 3,0 м оно имеет уровень удержи-
вающей способности У1, допуская максимальный прогиб 1,0 м и рабочую ши-
рину 1,25 м.
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Такое ограждение нужно устанавливать на обочине так, чтобы расстояние 
от бровки земляного полотна до стойки ограждения было равно 0,6 м. С уче-
том ширины ограждения 0,15 м, расстояние от бровки земляного полотна до 
лицевой грани балки ограждение будет равно 0,6 м+0,15 м=0,75 м.

При изгибе балка ограждения может перемещаться за бровку земляного по-
лотна на расстояние не более 0,25 м. В итоге максимально допустимый прогиб 
ограждения при таком его размещении должен быть не более 0,75+0,25=1,0 м.

Такой прогиб обозначен в справочных данных об этом ограждении и, сле-
довательно, у нас есть конструкция ограждения для использования на доро-
гах V категории при необходимости обеспечения уровня удерживающей спо-
собности У1.

Для применения этой же конструкции ограждения на участках дорог V ка-
тегории, где требуется применять ограждения, имеющие уровень удерживаю-
щей способности У2, нужно уменьшить шаг стоек с 3,0 м до 2,0 м, но, к сожа-
лению, такие рекомендации в справочных материалах, относящиеся к ограж-
дениям, отсутствуют. Это легко исправить и дополнить справочные данные.

Ограждения, устанавливаемые на обочинах автомобильных дорог IV кате-
гории, должны иметь уровни удерживающей способности У2 или У3. Ширина 
обочины на дорогах IV категории равна 2,0 м. Как и для дорог V категории, рас-
стояние от бровки земляного полотна до стойки ограждения должно быть рав-
но минимум 0,5 м, а расстояние от кромки проезжей части до ближайшей ли-
цевой грани ограждения – 1,0 м.

Суммарное значение этих двух расстояний равно 1,5 м и, следовательно, 
максимальная ширина ограждений, устанавливаемых на обочинах дорог IV ка-
тегории, должна быть равна: 2,0–1,5=0,5 м. Больше ширина ограждений не мо-
жет быть, иначе возникнут нарушения правил установки ограждений, сформу-
лированные в ГОСТ Р52289-2004.

Ограждения, имеющие ширину 0,5 м и менее, можно применять на доро-
гах IV категории, но при этом прогибы ограждений, которые имеются в спра-
вочных материалах, декларируемых изготовителями ограждений, не долж-
ны превышать следующих нижеперечисленных величин с учетом возможно-
го увеличения расстояния от бровки земляного полотна до стойки огражде-
ния (табл. 9). 

Таблица 9

Ширина ограждения, м 0,5 0,45 0,40 0,35 0,30 0,25

Максимальный прогиб ограждения, м 1,25 1,30 1,35 1,40 1,45 1,50

Расстояние от бровки земляного полот-
на до стойки ограждения, м 0,5 0,55 0,6 0,65 0,70 0,75

Рассмотрим возможные варианты использования выпускаемых конструк-
ций барьерных ограждений для обеспечения уровня удерживающей способ-
ности У2 на дорогах IV категории.
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Оказывается, что из всех модернизированных конструкций, изготавлива-
емых в соответствии с требованиями ГОСТ 26804-86, пригодно только од-
но ограждение (номер конструкции 1,04), имеющее шаг стоек 3,0 м и прогиб 
1,25 м. Для ограждений, имеющих номера конструкций 2.01 и 1.03, прогибы 
превышают допустимые значения соответственно на 0,25 м и 0,05 м.

Из ассортимента ограждений, выпускаемых ООО «Трансбарьер», для уста-
новки на обочинах дорог IV категорий при уровне удерживающей способности 
У2 пригодна только одна конструкция одностороннего 2-х ярусного ограждения 
(номер конструкции 3.2–01). Все технические требования к установке ограж-
дения будут соблюдены, если обеспечить расстояние от бровки земляного по-
лотна до стойки ограждения 0,61 м.

Для тех же самых условий из всех предлагаемых для установки ограж-
дений ЗАО «Южуралавтобан» также удовлетворяет всем требованиям толь-
ко одно ограждение этого предприятия (номер конструкции 4.1–02), имеющее 
шаг стоек 2,0 м и прогиб 1,25 м при условии, что расстояние от бровки земля-
ного полотна до стойки ограждения будет равно 0,5 м.

Предприятие ЗАО Домодедовский ЗМК «Метако» выпускает мало огражде-
ний с низкой удерживающей способностью, но даже предлагаемая конструк-
ция для рассматриваемых условий (номер конструкции 01) не подходит, так 
как для обеспечения расчетного прогиба не хватает 5 см, даже если отодви-
нуть стойку ограждения от бровки земляного полотна на 0,64 м.

Подходит для применения на дорогах IV категории одностороннее ограж-
дение, выпускаемое ЗАО «Радуга» при условии, что расстояние от бровки зем-
ляного полотна до стойки ограждения будет принято 0,5 м.

Рекомендуемые конструкции ограждений для автомобильных дорог III–IV 
категорий приведены в таблице 10 и там же указано необходимое расстояние 
от стойки ограждения до бровки земляного полотна, названное нормативным.

Таблица 10
Рекомендуемые ограждения для дорог III–IVкатегорий

Предприятие
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1 2 3 4 5 6 7

Модернизированные 
по ГОСТ 26804-86

III-IV У2
У3

1.04
1.04

3,0
2,0

1,25
1,25

0,5
0,64

III У4 1.04 1,5 1,25 0,64

ООО «Транс-барьер»

III-IV
У2
У3
У3

3.2–01
3.2–02
3.2–03

2,0
2,0
2,0

0,9
0,91
0,92

0,61
0,5
0,5

III
У4
У4
У4

3.2–02
3.2–03
3.2–06

1,5
2,0
1,5

0,76
0,68
0,98

0,5
0,5
0,5
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ЗАО «Южурал-
автобан»

III-IV У2
У3

4.1–02
4.1–01

2,0
1,0

1,25
1,25

0,5
0,5

III У4 4.1–06 2,0 1,25 0,5

ЗАО «Радуга»
III-IV У2

У3
8.1–01
8.1–01

3,0
2,0

1,25
1,25

0,5
0,5

III У4 8.01–01 1,0 1,1 0,5

Обочины автомобильных дорог III категории имеют ширину 2,5 м и на них 
уже нет таких стесненных условий для размещения ограждений, какие возни-
кают на дорогах IV и V категорий. Даже при использовании широких огражде-
ний, их большой прогиб при значительных нагрузках можно снизить за счет 
уменьшения шага стоек и увеличения количества ярусов ограждений.

Поскольку на дорогах III категории применяют ограждения с уровнями 
удерживающей способности У2, У3 и У4, то на отдельных участках дорог III 
категории можно применять те же ограждения, что и на дорогах IV категории 
(табл.10).

Выбор каких-то других конструкций ограждений невозможен, так как их в 
нашей стране просто нет. Это негативный факт, так как именно на дорогах III-V 
категорий требуется устанавливать наибольшее количество ограждений для 
обеспечения безопасности движения. 

Применение сборных железобетонных ограждений парапетного типа высо-
той 0,81 м, конечно, возможно на отдельных участках, но следует помнить, что 
они имеют уровень удерживающей способности У3.

Для установки на обочинах автомобильных дорог I-II категории можно ис-
пользовать значительное количество конструкций ограждений, изготавливае-
мых отечественными заводами и привозимых из-за рубежа. Ограждения, уста-
навливаемые на дорогах II категории должны соответствовать уровням удер-
живающей способности У3…У5, а на дорогах I категории У4…У7. Начиная с 
уровня удерживающей способности У5, высота дорожных ограждений долж-
на быть не менее 1,1 м.

Особенности выбора ограждений для их размещения на обочинах дорог I-II 
категорий заключаются в следующем:

• несмотря на то, что ГОСТ Р 52289-2004 допускает установку стоек 
ограждений на расстоянии 0,5–0,85 м от бровки земляного полотна, 
не следует размещать стойки на большом расстоянии от бровки, так 
как это ограничит возможность остановки автомобилей на обочине 
или приведет к частичному блокированию соседней полосы движения 
(делать это нужно только при крайней необходимости);

• на некоторых участках дорог I-II категории предусматривают устрой-
ство прикромочных водоотводных лотков, которые следует сохранять 
при устройстве ограждений, а если такой возможности нет, следует 
создавать такие лотки заново под консолями барьерных ограждений 
на уровне обочины;

• на эксплуатируемых дорогах у бровки земляного полотна на откосе 
насыпи часто находятся массивные препятствия, перемещение кото-
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рых на другое место невозможно и поэтому ограждения, устанавлива-
емые около этих препятствий необходимо усиливать, повышая уро-
вень их удерживающей способности и высоту ограждений с таким рас-
четом, чтобы расстояние от лицевой поверхности балки барьерного 
ограждения не было меньше рабочей ширины используемого в дан-
ном месте ограждения.

В Российской Федерации разработано очень много разнообразных кон-
струкций мостовых барьерных ограждений, однако выбор наилучшей кон-
струкции зависит от конструкции моста и состояния его элементов.

Ясно, что мосты должны иметь ограждения повышенной по сравнению с 
дорогой прочностью, так как падение автомобиля с моста приводит к очень се-
рьезным последствиям.
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11. Разработка динамических компьютерных сценариев пилотного 
Интернет-проекта по пропаганде безопасного поведения 
водителей транспортной категории «В» и велосипедистов

(Отчет по мероприятию «Формирование научно обоснованных методов и ме-
ханизмов профилактической деятельности по снижению влияния факторов 
аварийности; их классификация и ранжирование», извлечение. Исполнитель: 
Московский автомобильно-дорожный Государственный технический универси-
тет (МАДИ). Проблемная лаборатория организации и безопасности дорожно-
го движения).

Пилотный Интернет-проект по пропаганде безопасного поведения участни-
ков дорожного движения, основанного на динамических компьютерных сцена-
риях. Они включают в себя работу с компьютерными программами «Езда в го-
роде для водителей транспортной категории В» и «Езда на велосипеде».

Причинами более 85% всех ДТП являются нарушения правил дорожно-
го движения участниками дорожного движения – водителями и пешеходами. 
Понимание этих особенностей в подготовке водителей с учетом тех ошибок, 
которые они допускают в первый период своей водительской практики, явля-
ется важным резервом повышения безопасности дорожного движения.

Применение в учебном процессе мультимедийных компьютерных техноло-
гий повышает интерес к предмету, позволяет организовать самостоятельную 
работу учащихся всех возрастных категорий, получить навыки самоконтроля, 
способствует развитию зрительной памяти, тактического мышления и умению 
оперативно решать ситуационные задачи в различных дорожных условиях, 
что в конечном итоге ведет к повышению безопасности на дорогах.

Разработана следующая структура разделов покрывающая всех участни-
ков дорожного движения:

• Правила дорожного движения;
• Безопасная дорога в школу для детей младшего школьного возраста;
• Проезд перекрестков водителями транспортных средств категорий 

«А» и «В»;
• Проезд перекрестков водителями транспортных средств категорий 

«С» и «Д»;
• Езда в городе;
• Езда на велосипеде;
• Безопасная дорога для детей дошкольного возраста;
• Правила поведения пешеходов на дороге.

Компьютерная программа «Езда в городе для водителей транспортной ка-
тегории В» включает основные дорожно-транспортные ситуации, которые 
встречаются при проезде у водителей в городских условиях. Компьютерная 
программа «Езда на велосипеде» предназначена для подростков и взрослых 
велосипедистов и включает типичные дорожно-транспортные ситуации, в ко-
торые попадает эта категория участников дорожного движения.

Технология дистанционного обучения является на сегодня одной из са-
мых современных и перспективных. Дистанционное обучение – тип обучения, 
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основанный на образовательном взаимодействии удаленных друг от друга пе-
дагогов и учащихся, реализующемся с помощью телекоммуникационных тех-
нологий и ресурсов сети Интернет.

Пилотный Интернет-проект по пропаганде безопасного поведения участни-
ков дорожного движения, основанного на динамических компьютерных сцена-
риях, включает в себя следующую структуру разделов (табл.11). 

Таблица 11
№ Название раздела

1. Правила дорожного движения

2. Безопасная дорога в школу для детей младшего школьного возраста

3. Проезд перекрестков водителями транспортных средств категорий «А» и «В»

4. Проезд перекрестков водителями транспортных средств категорий «С» и «Д»

5. Езда в городе для водителей транспортной категории «В»

6. Езда на велосипеде

7. Безопасная дорога для детей дошкольного возраста

8. Правила поведения пешеходов на дороге.

Интернет-проект нацелен на охват всех основных категорий участников до-
рожного движения. Безопасность участников дорожного движения различных 
категорий:

• пешеходы;
• пассажиры;
• водители транспортных средств;
• велосипедисты;
• водители транспортных средств категорий «А»;
• водители транспортных средств категорий «В»;
• водители транспортных средств категорий «С»;
• водители транспортных средств категорий «Д»;
• водители транспортных средств категорий «Е».

Дети среди участников дорожного движения в Интернет–проекте занима-
ют особое положение. Предполагается для каждой из возрастных групп детей 
разработать свои динамические сценарии по пропаганде безопасного поведе-
ния участников дорожного движения (табл.12).

Таблица 12
№ Название раздела (по возрастным группам)

1. Безопасность дорожного движения детей и подростков
2. Дети дошкольного возраста
3. Дети младшего школьного возраста
4. Дети среднего школьного возраста
5. Подростки старшего школьного возраста
6. Дети и подростки с ограниченными физическими возможностями
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В рамках пилотного Интернет-проекта разработана структура разделов, 
полностью покрывающая данную тематику, выделены категории участников, 
сформированы возрастные группы детей и частично реализованы следующие 
разделы:

• езда по городу для водителей транспортной категории «В»;
• езда на велосипеде.

Разработка проекта ведется на базе системы дистанционного обучения 
Moodle. Moodle – это программный продукт, позволяющий создавать курсы и 
web-сайты, базирующиеся в Интернет. Это постоянно развивающийся проект, 
основанный на теории социального конструктивизма.

OpenSource LMS Moodle широко известна в мире, используется более 
чем в 100 странах. По уровню предоставляемых возможностей Moodle вы-
держивает сравнение с известными коммерческими LMS, в то же время вы-
годно отличается от них тем, что распространяется в открытом исходном ко-
де – это дает возможность «заточить» систему под особенности конкретно-
го образовательного проекта, а при необходимости и встроить в нее новые 
модули.

Moodle ориентирована на коллаборативные технологии обучения – позво-
ляет организовать обучение в процессе совместного решения учебных задач, 
осуществлять взаимообмен знаниями. 

Широкие возможности для коммуникации – одна из самых сильных сторон 
Moodle. Система поддерживает обмен файлами любых форматов – как между 
преподавателем и обучаемым, так и между самими обучаемыми. Сервис рас-
сылки позволяет оперативно информировать всех участников курса или от-
дельные группы о текущих событиях. Форум дает возможность организовать 
учебное обсуждение проблем, при этом обсуждение можно проводить по груп-
пам. К сообщениям в форуме можно прикреплять файлы любых форматов. 
Есть функция оценки сообщений – как преподавателями, так и обучаемыми. 
Чат позволяет организовать учебное обсуждение проблем в режиме реаль-
ного времени. Сервисы «Обмен сообщениями», «Комментарий» предназна-
чены для индивидуальной коммуникации преподавателя и обучаемого: ре-
цензирования работ, обсуждения индивидуальных учебных проблем. Сервис 
«Учительский форум» дает педагогам возможность обсуждать профессио-
нальные проблемы.

Важной особенностью Moodle является то, что система создает и хранит 
полную информацию для каждого обучающегося: все сданные им работы, все 
оценки и комментарии преподавателя к работам, все сообщения в форуме.

Преподаватель может создавать и использовать в рамках курса любую си-
стему оценивания знаний. Все отметки по каждому курсу хранятся в сводной 
ведомости.

Moodle позволяет контролировать «посещаемость», активность обучае-
мых, время их учебной работы в сети.
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Элементы дистанционного курса

При подготовке и проведении занятий в системе Moodle преподаватель ис-
пользует набор элементов курса, в который входят:

• глоссарий; 
• ресурс;
• задание; 
• форум; 
• урок; 
• тест и др. 

Варьируя сочетания различных элементов курса, преподаватель организу-
ет изучение материала таким образом, чтобы формы обучения соответствова-
ли целям и задачам конкретных занятий.

Глоссарий позволяет организовать работу с терминами, при этом сло-
варные статьи могут создавать не только преподаватели, но и обучаемые. 
Термины, занесенные в глоссарий, подсвечиваются во всех материалах курсов 
и являются гиперссылками на соответствующие статьи глоссария. Система 
позволяет создавать как глоссарий курса, так и глобальный глоссарий, доступ-
ный участникам всех курсов.

В качестве ресурса может выступать любой материал для самостоятельно-
го изучения, проведения исследования, обсуждения: текст, иллюстрация, web-
страница, аудио или видео файл и др. Для создания web-страниц в систему 
встроен визуальный редактор, который позволяет преподавателю, не знающе-
му языка разметки HTML, с легкостью создавать web-страницы, включающие 
элементы форматирования, иллюстрации, таблицы.

Выполнение задания – это вид деятельности обучаемого, результатом ко-
торой обычно становится создание и загрузка на сервер файла любого фор-
мата или создание текста непосредственно в системе Moodle (при помощи 
встроенного визуального редактора). 

Преподаватель может оперативно проверить сданные ему файлы или тек-
сты, прокомментировать их и, при необходимости, предложить доработать в 
каких-то направлениях. Если преподаватель считает это необходимым, он мо-
жет открыть ссылки на файлы, сданные участниками курса, и сделать эти ра-
боты предметом обсуждения в форуме. Такая схема очень удобна, например, 
для творческих курсов.

Если это разрешено преподавателем, каждый обучаемый может сдавать 
файлы неоднократно – по результатам их проверки; это дает возможность опе-
ративно корректировать работу обучающегося, добиваться полного решения 
учебной задачи.

Все созданные в системе тексты, файлы, загруженные на сервер, хранятся 
в личном пространстве пользователя.

Форум удобен для учебного обсуждения проблем, для проведения консуль-
таций. Форум можно использовать и для загрузки файлов – в таком случае во-
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круг этих файлов можно построить учебное обсуждение, дать возможность са-
мим обучающимся оценить работы друг друга.

При добавлении нового форума преподаватель имеет возможность вы-
брать его тип из нескольких: обычный форум с обсуждением одной темы, до-
ступный для всех общий форум или форум с одной линией обсуждения для 
каждого пользователя.

Форум Moodle поддерживает структуру дерева. Эта возможность удобна 
как в случае разветвленного обсуждения проблем, так, например, и при кол-
лективном создании текстов по принципу «добавь фрагмент» – как последова-
тельно, так и к любым фрагментам текста.

Сообщения из форума могут, по желанию преподавателя, автоматически 
рассылаться ученикам по электронной почте через 30 минут после их добавле-
ния (в течение этого времени сообщение можно отредактировать или удалить).

Moodle поддерживает очень полезную функцию коллективного редактиро-
вания текстов (элемент курса «Wiki»).

Элемент курса «Урок» позволяет организовать пошаговое изучение учеб-
ного материала. Массив материала можно разбить на дидактические едини-
цы, в конце каждой из них дать контрольные вопросы на усвоение материала. 
Система, настроенная преподавателем, позаботится о том, чтобы, по резуль-
татам контроля, перевести ученика на следующий уровень изучения материа-
ла или вернуть к предыдущему. Этот элемент курса удобен еще и тем, что он 
позволяет проводить оценивание работы учеников в автоматическом режиме: 
преподаватель лишь задает системе параметры оценивания, после чего си-
стема сама выводит для каждого обучаемого общую за урок оценку, заносит 
ее в ведомость.

Элемент курса «Тесты» позволяет преподавателю разрабатывать тесты с 
использованием вопросов различных типов:

• вопросы в закрытой форме (множественный выбор); 
• да/нет; 
• короткий ответ; 
• числовой; 
• соответствие; 
• случайный вопрос; 
• вложенный ответ и др. 

Вопросы тестов сохраняются в базе данных и могут повторно использо-
ваться в одном или разных курсах. На прохождение теста может быть дано 
несколько попыток. Возможно, установить лимит времени на работу с тестом. 
Преподаватель может оценить результаты работы с тестом, просто показать 
правильные ответы на вопросы теста.

Непосредственно в процессе обучения принимают участие следующие ка-
тегории пользователей: 

• Администратор – редактирование настроек сайта, добавление / уда-
ление / редактирование пользователей, назначение преподавателей/
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создателя курса, просмотр системных событий, резервное сохране-
ние/восстановление.

• Преподаватель – взаимодействие с учащимися происходит дистанци-
онно. Основной задачей является сопровождение учебного процесса 
на основе подготовленных учебных материалов (курсов):
• ответы на вопросы учащихся в режимах on и off – line;
• проверка домашних заданий, выставление оценок;
• работа с журналом.

Основной упор делается на обеспечение возможности «индивидуальных 
траекторий» учащихся. 

• Методист – является лицом, «поддерживающим порядок» при работе 
с системой непосредственно в дисплейном классе. Он отвечает на во-
просы учащихся, касающиеся работы с системой. Также в задачи ме-
тодиста входит заведение учетных записей учащихся и контроль по-
сещаемости занятий. 

• Обучаемый – в свободном режиме (из дисплейного класса или дру-
гого рабочего места, оборудованного доступом в Интернет) проходит 
учебный материал (изучает теорию, выполняет практические работы). 
Может в любой момент просмотреть свои оценки.
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12. Типовые дорожно-транспортные ситуации с участием 
велосипедистов

(Отчет по мероприятию «Формирование научно обоснованных методов и ме-
ханизмов профилактической деятельности по снижению влияния факторов 
аварийности; их классификация и ранжирование», извлечение. Исполнитель: 
Московский автомобильно-дорожный Государственный технический универси-
тет (МАДИ). Проблемная лаборатория организации и безопасности дорожно-
го движения).

Выезд на дорогу

Почти каждая поездка на велосипеде начинается с того, что приходится 
выезжать из дворового проезда, арки на дорогу с оживленным движением 
транспорта. Характерная особенность этих пересечений – они не являются 
перекрестками, где действует правило «правой руки», о котором мы расска-
жем позже, и здесь знаков приоритета «Уступите дорогу» или «Движение без 
остановки запрещено» может и не быть. В этих местах обзор дороги нередко 
закрыт, радиус поворота небольшой. Да и водители транспортных средств не 
знают, что впереди выезд – появление велосипедиста для них неожиданно. 
Не случайно, поэтому статистика дорожных происшествий свидетельствует: 
в этих местах наиболее часты аварии из-за невнимательности велосипеди-
стов, которые, «вынырнув» из бокового проезда на дорогу, ударялись в боко-
вую часть автомобиля или оказывались на его пути в непосредственной бли-
зости.

Первое правило безопасного выезда на дорогу для велосипедиста долж-
но быть таким. Подъезжая к дороге, нужно снизить скорость движения (при 
необходимости до полной остановки), пропустить пешеходов, идущих по 
тротуару или обочине, внимательно оценить дорожную ситуацию и только 
после этого выезжать на проезжую часть. При этом порядок обзора дороги 
должен быть следующим: посмотреть налево, затем направо – не собира-
ется ли другое транспортное средство поворачивать туда, откуда вы сами 
выезжаете, и, вновь убедившись, что слева ситуация не изменилась, выез-
жать на дорогу. При повороте налево порядок обзора должен соответствен-
но поменяться.

Второе правило говорит, что велосипедисты при выезде на дорогу из 
дворов, с мест стоянки и других прилегающих территорий должны уступить 
дорогу транспортным средствам, движущимся по ней. Как правильно по-
ступить в ситуации, если на проезжей части в одном направлении имеется 
несколько полос и приближающийся автомобиль следует во втором или тре-
тьем ряду? Данное требование действительно лишь тогда, когда велоси-
педист непосредственно выезжает на полосу движения транспортного сред-
ства. Поэтому выезжать на дорогу в данном случае можно, но так, чтобы сразу 
оказаться не далее 1 м от края проезжей части. Следует не забывать, что 
если на дороге полос движения три и более, то поворот налево на велосипеде 
Правилами запрещен. Нужно с него сойти и выполнить этот маневр, ведя 
велосипед рядом как пешеход.
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На проезжей части 

Положение велосипедиста на проезжей части определяют боковой интер-
вал и дистанция. Некоторые считают требование Правил – ехать ближе к пра-
вому краю проезжей части, но не далее первой полосы.

Дистанция для велосипедиста играет важную роль, когда приходится сле-
довать за гужевой повозкой, трактором, другим велосипедом, чья скорость не-
намного отличается от вашей. Она должна выбираться с учетом скорости дви-
жения и состояния дорожного покрытия. Выше скорость – больше дистанция. 
У водителей автомобилей есть простое правило – берется численное значе-
ние скорости (в км/ч), делится пополам – вот и безопасная дистанция в метрах. 
Если короче – «дистанция – половина скорости». Например, при скорости 30 
км/ч дистанция должна быть не менее 15 м перестроиться во вторую полосу, 
где движение организовано в прямом направлении. Место установки: на под-
ходах к перекресткам и на них самих.

Рис. 18. Положение велосипедиста на проезжей части

Скорость движения – одно из самых важных качеств любого транспорта. Но 
именно ее неправильный выбор оказывается частой причиной дорожных проис-
шествий. С увеличением скорости возрастает тормозной путь велосипеда, бы-
стрее нужно принимать решения. Можно ли во всех происшествиях винить вы-
сокую скорость движения? Конечно, нет. Сама по себе она не опасна. Ведь ког-
да спортсмен на велотреке развивает скорость до 60–80км/ч, никаких аварий 
не происходит. Причина в другом. Скорость должна соответствовать тем дорож-
ным условиям, которые сопутствуют движению велосипедиста. На скользком 
участке дороги, суженной проезжей части, крутом повороте, перекрестке ско-
рость должна быть уменьшена, чтобы вовремя, до подстерегающей опасности, 
притормозить или даже остановиться. В этом случае показателен пример, став-
ший уже классическим. Двум водителям дается задание – проехать из одного 
пункта в другой. Один может ехать с предельной скоростью, нарушая Правила, 
а другой – строго соблюдая их. Потом сравнивают время проезда. Выигрыш пер-
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вого, как правило, бывает ничтожно малым по сравнению с той нервной нагруз-
кой, которую испытывает «победитель», многократно рискуя попасть в аварию.

Выбирая скорость движения даже в тех пределах, которые позволяет 
мускульная сила, необходимо соизмерять ее со многими факторами: интен-
сивностью движения транспорта, видимостью на дороге, техническим состоя-
нием велосипеда, своими возможностями по ориентированию в дорожной об-
становке.

Что нужно помнить велосипедисту о скорости и ее влиянии на безо-
пасность дорожного движения? Заповеди просты.

Чем больше скорость, тем выше вероятность происшествия и его тяжесть.
В транспортном потоке с увеличением разницы в скорости движения 

между велосипедистом и транспортными средствами растет опасность ава-
рии. Резкие ускорения и замедления во время движения повышают риск наез-
да на велосипед другими транспортными средствами.

Опасно привыкание к высокой скорости. Двигаясь по загородной доро-
ге и въезжая потом в город, нужно учитывать, что ехать с той же скоростью 
уже нельзя. Ведь здесь условия движения более сложные из-за частых пе-
рекрестков, остановок общественного транспорта.

Обгон и опережение

На дороге обгон или опережение в соседнем ряду – обычное дело. 
Водители автомобилей и мотоциклов стремятся поддержать высокую и 
комфортную скорость движения. Этот маневр по отношению к велосипеди-
сту может быть выполнен только с левой стороны. Поэтому в этих ситуаци-
ях нужно стремиться следовать ближе к правому краю проезжей части. Но 
не только в этом заключается единственное взаимоотношение между обгоня-
емым и обгоняющим. Правила дорожного движения также требуют от водите-
ля обгоняемого транспортного средства, чтобы он не препятствовал обгону 
путем повышения скорости движения или другими действиями.

В соответствии с действующими Правилами, маневр обгона отличается 
от опережения тем, что он связан с выездом на встречную полосу дорож-
ного движения. В остальном же это действие характеризуется выездом 
из занимаемого ряда для опережения следующего впереди транспортного 
средства и возвращением вновь в свой ряд.

Можно ли велосипедисту совершать обгон или выезд в параллельную 
полосу для опережения другого транспортного средства? Конечно, можно. 
Единственным ограничением здесь является то обстоятельство, что обгон мо-
жет выполняться на неширокой дороге, имеющей не более одной полосы в 
направлении движения. Обгон или опережение выполняются для поддержа-
ния постоянной скорости движения, и может осуществляться при объезде 
медленно движущихся гужевых повозок, тележек, тракторов ит.д. Эти виды 
маневра на дороге являются одними из самых сложных, они требуют правиль-
ной оценки транспортной ситуации и точного расчета в прогнозе ее развития.

Обгон или опережение в соседних рядах состоит как бы из трех этапов.
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Первый этап связан с выездом из занимаемого ряда и перестроением в 
левый ряд. В этом случае нужно, прежде чем начать обгон или опережение, 
убедиться, что вы не создадите помехи другим водителям, следующим за 
вами и навстречу движению. Как и любое перестроение на дороге, оно тре-
бует подачи соответствующего сигнала перестроения.

Считается, что в среднем для перестроения из одной полосы в другую 
независимо от скорости движения требуется 4 с.

Второй этап обгона или опережения самый протяженный. Он определяет-
ся в зависимости от скоростей движения двух транспортных средств: чем 
меньше разница между этими скоростями, тем больше времени приходится 
находиться на этой полосе, а расстояние обгона значительно увеличивает-
ся. Значит, чтобы быстрее на коротком пути выполнить обгон или опережение, 
нужно, чтобы разница в скоростях была как можно больше.

Рис.19. Обгон транспортного средства

Обгоняя транспортное средство, нужно постараться держаться на рас-
стоянии не ближе 1–1,5 м от него, а возвращаться в свой ряд (третий этап 
обгона), не «подрезая» ему дорогу.

Следует помнить, что обгон Правилами запрещен:
• на перекрестках, за исключением тех случаев, когда обгон соверша-

ется на дороге, являющейся главной по отношению к пересекаемой;
• на железнодорожных переездах и ближе чем за 100 м перед ними;
• в конце подъема, на крутых поворотах и других участках дорог с огра-

ниченной видимостью.
Прежде чем совершить обгон или опережение в соседнем ряду, выясни-

те, почему транспортное средство начинает тормозить или медленно едет. Не 
будучи уверенным в своих возможностях, не торопитесь начать маневр. У во-
дителей бытует даже заповедь «Не уверен – не обгоняй!».

Практика показывает, что опасно выполнять обгон сразу нескольких 
транспортных средств или при плохих погодных условиях (туман, дождь, 
скользкая проезжая часть).
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Проезд перекрестков 

К перекрестку с двух перпендикулярных направлений одновременно при-
ближаются велосипедист и панелевоз. Кто должен уступить дорогу? Если это 
пересечение равнозначных дорог, а у велосипедиста нет помехи справа, то 
он имеет право первым проехать перекресток. Но в реальных условиях это 
правило водители по отношению к велосипедистам часто игнорируют, поэтому 
следует быть осторожным. Данное правило принято называть правилом «по-
мехи справа», или «береги свой правый бок».

В каких случаях оно действует и где? Правило «помехи справа» правомер-
но на любой территории, включая даже двор и поле. Оно распространяется на 
те пересечения путей транспортных средств, где отсутствуют знаки приорите-
та, светофорное регулирование, а также нет инспектора дорожно-патрульной 
службы, который взял бы регулирование движения на себя. Оно действует в 
этой дорожной ситуации на все транспортные средства, за исключением трам-
вая – ему разрешено первому переезжать перекресток при одновременном 
праве на проезд по той причине, что он следует по обособленному полотну и 
для остановки трамвая необходим более длинный тормозной путь, чем без-
рельсовому транспорту.

Правило «помехи справа» распространяется не только на перекрестки. 
При одновременном перестроении транспортных средств, движущихся попут-
но (в параллельных рядах), водитель должен уступать дорогу транспортному 
средству, находящемуся справа. Другими словами, если велосипедист следу-
ет в прямом направлении в правом ряду, то водитель автомобиля или мотоцик-
ла при перестроении из другого ряда не должен его «подрезать».

Рис.20. Проезд перекрестка

Перекресток – место пересечения в одном уровне двух, трех, а ино-
гда и более дорог. Тут скрещиваются пути многих тысяч машин и пешеходов.

Перекрестки подразделяются на регулируемые и нерегулируемые. 
Движение на регулируемых перекрестках регламентируется сигналами све-
тофора или командами регулировщика. Отсутствие знаков приоритета го-
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ворит, что это пересечение равнозначных дорог, и чтобы разъехаться, нужно 
пользоваться правилом «помехи справа». И наоборот, наличие знаков, напри-
мер, 2.4 «Уступите дорогу», 2.5 «Движение без остановки запрещено», или 
соответствующей разметки указывает, что одна дорога является главной по 
отношению к другой.

Независимо от вида перекрестка ответственным местом проезда является 
его центр. Как велосипедисту при повороте налево (там, где такой маневр раз-
решен) проезжать центр перекрестка – объезжать его слева или справа? Ведь 
с другого направления может выполняться точно такой же маневр. Тут может 
быть две ситуации. Если дорога, на которую вы поворачиваете, имеет несколь-
ко полос движения, то поворот налево необходимо осуществлять таким обра-
зом. Проехать центр перекрестка слева, стараясь выехать с перекрестка сразу 
в крайний правый ряд. А если перекресток образован узкими дорогами, то по-
ворот налево, конечно, безопаснее выполнять по самой короткой траектории, 
оставляя центр перекрестка справа – другим способом разъехаться с транс-
портным средством, имеющим большой радиус поворота, будет труднее.

Велосипедистам нужно обязательно соблюдать своеобразный кодекс про-
езда перекрестков, основанный на требованиях Правил:

• при повороте налево или развороте уступите дорогу транспортным 
средствам, следующим со встречного направления прямо или налево;

• при повороте направо или налево уступите дорогу пешеходам, пере-
секающим проезжую часть, на которую поворачиваете, а также дру-
гим велосипедистам, проезжающим через эту проезжую часть по ве-
лосипедной дорожке;

• уступите дорогу трамваю при одновременном с ним праве на движение;
• не выезжайте на перекресток, если за ним образовался затор, кото-

рый может вынудить остановиться в зоне перекрестка и создаст поме-
ху для движения других транспортных средств.

Независимо от количества полос движения, велосипедисту разрешено про-
езжать перекресток в прямом направлении и направо. Необходимо помнить, что 
поворот налево, не сходя с велосипеда, может быть осуществлен только с того 
направления дороги, где имеется лишь одна полоса движения.

Определенные сложности проезда нерегулируемых перекрестков за-
ключается в том, что приходится соизмерять свои действия с аналогичными 
действиями других водителей и пешеходов, в необходимости точного прогно-
за дорожной ситуации, которая сложится на перекрестке через несколько се-
кунд. И – увы – столкновение случается чаще на нерегулируемых перекрестках. 
Первый вопрос, который приходится решать при подъезде к нерегулируе-
мому пересечению: по какой дороге едешь – главной, второстепенной или 
равнозначной? Главенство или второстепенность дороги определяют знаки 
приоритета либо наличие покрытия по отношению к той дороге, где его нет. 
Отсутствие этих двух признаков говорит, что впереди – перекресток равно-
значных дорог. Причем нужно иметь в виду, что большее число полос дви-
жения не является обязательным признаком главной дороги.
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Правильный ответ на первый вопрос дает возможность успешно решить и 
второй – кто должен уступить дорогу? Находясь на второстепенной дороге, 
нужно уступить тому, кто следует по главной, а на пересечении равнознач-
ных дорог уступит имеющий помеху справа.

Среди наиболее частых ошибок у велосипедистов при проезде нерегули-
руемых перекрестков нужно назвать неправильное распределение своего 
внимания. Особенно это наблюдается у начинающих – подъезжая к пересе-
чению, они начинают усердно крутить головой в разные стороны.

А правило здесь простое: необходимо в первую очередь обращать вни-
мание на ту дорогу, с которой водитель транспортного средства имеет пре-
имущество в движении. Если при подъезде к перекрестку нельзя точно 
определить по признаку покрытия, какая это дорога (например, в темное 
время суток или из-за снега и грязи), а знаков приоритета нет, то Правила 
требуют, чтобы вы считали свою дорогу второстепенной.

Светофор вносит строгий порядок при пересечении перекрестка. Он 
здесь хозяин и отменяет такие понятия, как «главная» и «второстепенная» 
дороги. При красном сигнале светофора вы должны остановиться у по-
перечной линии разметки или таблички «Стоп», а если их нет – за не-
сколько метров до светофора, чтобы не мешать переходящим пешеходам 
и транспорту, следующему в поперечном направлении. Но, еще подъезжая 
к регулируемому перекрестку, важно установить, нет ли у светофора пра-
восторонней стрелки. Ведь это значит, что поворачивать направо можно 
только при ее включении. Иногда в конце разрешающей фазы зеленый сиг-
нал начинает мигать – осталось не более 3 с. Взвесьте свои возможно-
сти с учетом протяженности перекрестка – успеете ли вы преодолеть его зо-
ну? Последующий короткий желтый сигнал дается, чтобы те, кто оказался 
на самом перекрестке, смогли его освободить.

Рис.21. Проезд светофора

У основного светофора, который всегда расположен справа или над про-
езжей частью, может перегореть лампочка, поэтому обычно слева от доро-
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ги устанавливается дублирующий светофор. Вот почему, проезжая перекре-
сток и увидев красный сигнал, нужно продолжать дальнейшее движение, не 
останавливаясь. Есть, правда, одно исключение: на сложных перекрестках, 
например с широкой разделительной полосой, светофоры могут быть уста-
новлены дополнительно справа, чтобы часть транспорта могла остановить-
ся в имеющемся разрыве проезжей части. Несмотря на то, что для вас уже 
зажегся зеленый, не торопитесь начать движение. Нужно дать возможность 
закончить поворот или разворот водителям транспортных средств, начав-
шим его на разрешающий сигнал светофора. Если поворот направо (пово-
рот налево для велосипедистов при левоповоротной стрелке не сходя с ве-
лосипеда запрещен) осуществляется с помощью стрелки, включенной од-
новременно с желтым или красным сигналом светофора, то необходимо 
не забыть в этой ситуации уступить дорогу транспортным средствам, дви-
жущимся с других направлений, а также пешеходам, пересекающим дорогу 
на зеленый сигнал светофора.

Как быть в том случае, если на перекрестке светофор отключен (т. е. 
включен желтый мигающий сигнал) или вышел из строя? Тогда вступают в си-
лу дорожные знаки приоритета, которые здесь установлены.

Деление дорог на главные и второстепенные связано не с тем, чтобы 
«возвеличить» одну и «обидеть» другую, а лишь с одним обстоятельством – 
дать приоритет в проезде на перекрестках по одному из основных, наиболее 
важных маршрутов. Ведь на всех перекрестках светофоров не установить, в 
то же время на пересечении равнозначных дорог приходится постоянно при-
тормаживать, чтобы определить, нет ли помехи справа. Вот главная дорога 
и дает возможность решить эту проблему. В ее начале всегда устанавлива-
ют знак «Главная дорога», а в конце «Конец главной дороги». На всех других 
боковых дорогах и проездах висят знаки «Уступите дорогу» или «Движение 
без остановки запрещено». Другой признак такой дороги – наличие дорожно-
го покрытия. Но он действует лишь при пересечении с дорогами, на которых 
покрытия нет. Например, проселочными дорогами, выездами со строек, дво-
ров и т. п. По главной дороге можно смело проезжать перекрестки, а с дру-
гих дорог все виды транспортных средств, включая и трамвай, должны усту-
пить дорогу.

Бывают ситуации, когда главная дорога, дойдя до пересечения, пово-
рачивает вправо или влево. Об этом немедленно сообщает дорожный знак 
«Направление главной дороги». Как быть, если две главные дороги под-
ходят к перекрестку? На перекрестке двух главных дорог быть не может! 
Поэтому одну из них, обычно с меньшей интенсивностью движения, пере-
водят во второстепенную.

Представьте, что вы подъезжаете к дороге, при выезде на которую 
установлены знаки «Уступите дорогу» или «Движение без остановки запре-
щено». Как безопасно пересечь или выехать на главную дорогу? В каком ме-
сте нужно остановиться, чтобы пропустить другое транспортное средство, да 
и вообще, что значит «уступить дорогу»?
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Правила не оговаривают конкретно, где нужно остановиться для пропуска 
транспорта, следующего по главной дороге, если нет поперечных линий раз-
метки. Уступить же дорогу – значит не вынудить водителей, имеющих преи-
мущественное право на проезд перекрестка, тормозить или менять поло-
жение своего транспортного средства на дороге.

При знаке «Уступите дорогу» необходимо снизить скорость и, оценив 
обстановку (нет ли приближающихся по главной дороге автомобилей или 
других видов транспорта?), выезжать на перекресток. Знак «Движение 
без остановки запрещено» более «строгий». Его требование нужно вы-
полнять всегда, независимо от того, есть ли поблизости транспорт или нет. 
Необходимо снизить скорость вплоть до полной остановки и лишь в этом по-
ложении, оценив обстановку, продолжать движение. Такой «формализм» зна-
ка не случаен. Он заботится о безопасности выезжающих на главную дорогу 
водителей в местах с ограниченной видимостью.

Одним из самых опасных видов пересечений для велосипедистов счи-
тается перекресток с круговым движением. Данная схема все чаще исполь-
зуется в практике организации движения и дает возможность существен-
но повысить пропускную способность транспортного узла. В центре тако-
го перекрестка устраивают островок диаметром от 10 до 80 м, вокруг ко-
торого и следует транспорт. Перед пересечением обязательно устанавлива-
ют знак «Круговое движение», о нем может заранее предупреждать знак 
«Пересечение с круговым движением». Порядок выезда на перекресток 
определяют либо светофорное регулирование и знаки приоритета, либо 
правило «помехи справа».

На кольцевых пересечениях велосипедисты подвержены большему риску, 
чем водители других транспортных средств (при этом около половины всех 
происшествий с ними случается на подходах к пересечению). Почему? 
Кольцевые пересечения имеют большую площадь, в зоне которой пересе-
каются пути тихоходных велосипедов и скоростных автомобилей и мотоциклов.

На какие особенности движения в зоне кольцевого пересечения велосипе-
дисту нужно обращать внимание, прежде всего? Несмотря на то, что дви-
жение по кругу организовано всегда в одну сторону (против часовой стрел-
ки), велосипедисту нужно не забыть подать сигнал поворота направо. Многие 
возразят – зачем? Ведь повернуть здесь можно только в одну сторону. В сигна-
лах должна быть последовательность: раз перекресток – значит нужно обо-
значать, куда вы собираетесь дальше следовать. Ведь точно так же мож-
но сказать и о других ситуациях, например, если на перекрестке висят знаки 
«Движение только налево» или «Движение только направо». Такие предупре-
ждающие сигналы помогают водителю, следующему сзади, лучше ориентиро-
ваться в дорожной ситуации, а значит, быть менее опасным для вас.

Движение по самому кругу схоже с движением по улице с односторонним 
движением. Здесь уже нет необходимости в подаче сигнала поворота, и его 
нужно подавать лишь при съезде направо на нужную дорогу.
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На улице с односторонним движением

Какие особенности диктует одностороннее движение велосипедистам? 
Разница с дорогой, имеющей двустороннее движение, невелика. Также нуж-
но ехать по правой полосе, не далее 1 м от тротуара или обочины, а на пере-
крестках при числе полос две и более запрещен поворот налево.

Но самое главное, на дороге с односторонним движением велосипедисту 
ни в коем случае нельзя ехать даже по кромке проезжей части навстречу об-
щему направлению транспортного потока.

Подъемы и спуски

Для велосипедиста эти неизбежные спутники дороги – существенная труд-
ность. Если на затяжном подъеме тратим много сил, отвлекаясь от вниматель-
ной оценки дорожной ситуации, то на крутом спуске разгоняешься, значитель-
но увеличивается скорость и уже трудно своевременно остановиться, появись 
неожиданное препятствие. Как же быть?

Если ехать на подъем трудно, не тратьте сил на его преодоление. Лучше 
сойти с велосипеда и подняться до вершины, ведя его по обочине.

На крутых спусках не пользуйтесь накатом, если есть вероятность, что в 
конце участка дороги придется тормозить.

На уклонах, имеющих суженную проезжую часть, недостаточную для разъ-
езда двух транспортных средств, дорогу должен уступить водитель транспор-
та, движущийся вниз.

На узкой дороге

Кому уступать дорогу? Это приходится решать не только на перекрестке, 
но и на узком участке дороги. Сужение дороги может возникнуть либо из-за 
узкого моста, тоннеля, либо ремонтных работ в зоне проезжей части, наконец, 
из-за остановившегося автобуса или грузовика, занявшего половину дороги.

Если на дороге установлены знаки «Преимущество встречного движения», 
то все ясно. Ну, а если их нет? Конечно, проблемы разъезда на узком участке 
не возникает, когда нужно разминуться двум велосипедистам, но как быть, ес-
ли велосипедист встречается с крупногабаритным автомобилем и разъехать-
ся двоим нет места? Ответ – в Правилах: «если встречный разъезд затруднен, 
то водитель, на стороне которого имеется препятствие, должен уступить доро-
гу. На уклонах дорогу должен уступить водитель транспортного средства, дви-
жущегося на спуск».

На велодорожке

Велодорожка – полноправная дорога для велосипедистов. При ее наличии 
по соседней дороге движение на велосипедах запрещено. По велодорожке 
разрешено идти пешеходам, но когда нет тротуаров или пешеходной дорожки 
и при условии, что они не будут мешать движению велосипедистов. 
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Рис.22. Обозначение велодорожки

При езде по велодорожке нужно соблюдать основные требования Правил, 
возложенные на водителей транспортных средств на дорогах: придерживать-
ся правой стороны, а ехать в несколько рядов можно лишь не мешая встреч-
ным велосипедистам. При пересечении с другими велодорожками (когда зна-
ков приоритета нет) дорогу уступает имеющий «помеху справа». На обозна-
ченных пешеходных переходах нужно при необходимости снизить скорость и 
пропустить пешеходов, пересекающих дорожку.

Вне перекрестков Правила требуют, чтобы на нерегулируемых пересече-
ниях велосипедной дорожки с дорогой (т. е. при отсутствии знаков приорите-
та) велосипедисты уступали дорогу транспортным средствам, движущимся по 
этой дороге.

На железнодорожном переезде

Железнодорожные переезды считаются наиболее опасными местами на 
дороге. Здесь действуют свои особые правила движения, которые необходи-
мо строго выполнять. Дело в том, что машинисту поезда нужно намного боль-
ше времени, чем водителю других транспортных средств, чтобы остановить 
состав, тормозной путь которого исчисляется сотнями метров.

Переезды подразделяются на охраняемые и неохраняемые. Неохраняемые 
могут быть с автоматическим шлагбаумом и без него. Кроме обычных све-
тофоров, в последнее время на неохраняемых переездах стали устанавли-
вать дополнительные с бело-лунными сигналами. Они издали предупрежда-
ют участников движения об обстановке на переезде. Если горит только крас-
ный сигнал, выезжать на железнодорожное полотно запрещено, так как при-
ближается поезд. Красные огни погашены и горит мигающий бело-лунный сиг-
нал – через переезд можно проезжать. Когда огни не горят – значит, отказала 
автоматика и проезжать переезд надо осторожно, убедившись, что нет при-
ближающегося состава.

Аварии на железнодорожных переездах всегда отличаются тяжелыми по-
следствиями, так как масса поезда во много раз больше массы транспортно-



103

го средства. Происшествия в этих местах почти всегда случаются по вине вело-
сипедистов, которые либо нарушают самые простые правила, либо бывают, не-
внимательны и беспечны. Желание сэкономить минуту, посоревноваться с ло-
комотивом в скорости, кто быстрее, оборачивается непоправимой трагедией.

Какие ошибки чаще всего совершают велосипедисты на железнодорожных 
переездах?

Прежде всего, это беспечность, выезд на сами пути без достаточной уверен-
ности, что не приближается поезд. Вторая ошибка – недооценка скоростных ка-
честв современных поездов, а с другой стороны – переоценка своих возможно-
стей с учетом состояния дорожного покрытия полотна переезда. Наконец, часто 
встречается простое игнорирование правил проезда переездов: объезд закры-
тых шлагбаумов, проезд на запрещающий сигнал светофора.

Как избежать этих ошибок? Можно дать велосипедистам ряд советов:
• приближаясь к переезду, обращайте внимание на положение шлагба-

ума, сигналы светофора, звуковой сигнал;
• подъехав к переезду, убедитесь (независимо от сигналов), что не при-

ближается поезд;
• при проезде железнодорожных путей не нужно задерживаться или 

останавливаться. Если вы въехали в зону переезда, когда начала ра-
ботать сигнализация и опустился шлагбаум, продолжайте движение и 
освободите переезд.

При пересечении железнодорожного переезда надо стараться пересекать 
каждый рельс под прямым углом, однако этот совет не всегда бывает безопас-
но выполнять, если рядом следует другое транспортное средство и любое от-
клонение от прямолинейного направления может привести к другой опасно-
сти – столкновению с ним.

Кроме этих советов, нужно не забыть и об основных требованиях Правил, 
которые, в частности, говорят:

«При движении через железнодорожный переезд водитель должен усту-
пить дорогу приближающемуся поезду (локомотиву, дрезине).

Запрещается выезжать на переезд при закрытом либо начинающем закры-
ваться шлагбауме, а также при запрещающем сигнале светофора (независи-
мо от положения шлагбаума и при его отсутствии). Если светофор выключен, 
а шлагбаум открыт или его нет, водителю разрешается начинать движенье че-
рез переезд только после того, как он убедится в отсутствии приближающего-
ся поезда.

Для пропуска приближающегося поезда и в случаях, когда движение через 
переезд запрещено, водитель должен остановиться у стоп-линий, знака 2.5, 
светофора, если их нет – не ближе 5 м от шлагбаума, а при отсутствии послед-
него – не ближе 10 м до ближайшего рельса. Перед началом движения после 
остановки перед переездом водитель должен обязательно убедиться в отсут-
ствии приближающегося поезда.

Запрещается выезжать на переезд, если за ним образовался затор, кото-
рый вынудит водителя остановиться на переезде».
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«Зебра»

«Зебра» для пешеходов – своеобразный мостик, чтобы безопасно пе-
рейти проезжую часть. А для водителей транспортных средств это сигнал: 
«Осторожно, пешеходы!». Разметка «зебра» обозначает нерегулируемый пе-
шеходный переход и может применяться как отдельно, так и вместе со знаком 
«Пешеходный переход». Особенно много таких переходов устроено в городах, 
почти на каждом нерегулируемом перекрестке, у школ, кинотеатров, магази-
нов. Как велосипедисту наиболее безопасно проезжать «зебру»? Если перед 
переходом остановился автомобиль, не спешите его объезжать – продолжать 
движение можно лишь после того, как убедитесь, что впереди нет пешеходов.

Воздержитесь от обгона или опережения в зоне перехода, так как ограни-
ченный обзор может скрыть движущихся пешеходов.

Увидев, что с тротуара или обочины на проезжую часть собираются сой-
ти пешеходы, по возможности нужно снизить скорость и предупредить их об 
опасности звонком.

Если на «зебре» находятся пешеходы, движение можно продолжать, лишь 
пропустив их и не создавая им помех.

Если впереди ремонтные работы

Зоны ремонтных работ на дорогах относятся к опасным участкам. Обычно 
эти работы связаны с расширением проезжей части, прокладкой коммуника-
ций, ремонтом покрытия. Они обозначаются соответствующими дорожными 
знаками, и их чаще всего огораживают забором с характерной раскраской. 
Здесь также могут складировать материалы и располагать строительные ма-
шины и механизмы.

Какие опасности подстерегают велосипедистов при проезде участков до-
рог, где проводятся ремонтные работы? Сужение проезжей части приводят к 
неизбежным перестроениям транспортных средств и общему снижению ско-
рости движения, в результате чего сокращаются боковые интервалы в парал-
лельных рядах. В этой ситуации велосипедистам приходится часто ехать не 
только рядом с автомобилями, но и в одной колонне с ними. Несоблюдение 
скоростных режимов и правил перестроения является здесь основными при-
чинами многочисленных мелких столкновений. Но если для водителей автомо-
билей, защищенных металлическим кузовом, они не опасны, то для велосипе-
дистов любой удар приводит к печальным последствиям.

Как все же безопаснее проезжать на велосипеде зоны ремонтных ра-
бот? Конечно, продолжать движение по проезжей части, даже где она су-
жена, вполне возможно, но при условии, что движение транспорта невели-
ко, имеются большие разрывы между автомобилями. Для этого при измене-
нии направления движения на проезжей части нужно снизить скорость и по-
дать сигнал перестроения. Ехать в зоне производства работ надо как мож-
но правее к краю проезжей части, чтобы другие транспортные средства про-
езжали слева.
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Бывают ситуации, когда сужение дороги вызывает скопление значительно-
го числа автомобилей и они медленно, с частыми остановками проезжают эту 
зону. В этом случае велосипедисту безопаснее сойти с дороги и пройти опас-
ный участок пешком по тротуару или обочине.

В зоне трамвайных путей

Пересекая трамвайные пути или следуя вдоль них, велосипедист должен 
выполнять все те требования Правил, что и водители других транспортных 
средств. Самые ответственные моменты здесь – пересечение путей и проезд 
в зоне остановки трамвая. На пересечении равнозначных дорог трамваю сде-
лано исключение – при разъезде с ним не действует правило помехи справа 
и ему нужно уступать дорогу. Даже на светофоре при одновременном праве 
на движение он имеет преимущество проезда первым. Эти исключения сдела-
ны не случайно. Во-первых, трамвай следует по обособленному пути – рель-
сам, поэтому он не может маневрировать. Во-вторых, у трамвая плохие дина-
мические качества: движущемуся со скоростью 40 км/ч трамваю с пассажира-
ми нужно пройти расстояние в 45 м, чтобы остановиться.

В зоне трамвайной остановки

Как правильно поступить, если следующий впереди трамвай затормозил у 
остановки и из него на проезжую часть стали выходить пассажиры? Правила не 
требуют в этой ситуации обязательной остановки. Можно лишь снизить скорость 
и пропустить пешеходов, идущих к стоящему на остановке трамваю или от него.

Как вы поступите, когда автобус трогается от остановки, оповещая об этом 
других участников движения включением указателя поворота? Проедете ми-
мо, подадите сигнал звонком или уступите дорогу автобусу? Верное решение 
в этой ситуации – выполнение требований Правил, в которых говорится, что 
«в населенных пунктах водители должны уступать дорогу троллейбусам и ав-
тобусам, начинающим движение от обозначенной остановки».

Зоны остановок общественного транспорта по праву считаются опасными 
участками на дороге. Здесь происходят частые перестроения, торможения и 
остановки крупногабаритных автобусов и троллейбусов, пешеходы рискован-
но выходят на проезжую часть из-за остановившихся транспортных средств.

Как безопасно миновать зоны остановок? Проезжать мимо стоящих транс-
портных средств нужно осторожно, снижая скорость и будучи всегда готовым 
к неожиданному появлению пешехода, спешащего к остановке или от нее. 
Собираясь объехать автобус или троллейбус, и выезжая на вторую полосу, 
нужно уступить дорогу транспортному средству, следующему по этой полосе, 
и не забыть подать сигнал перестроения. Не задерживаясь долго в зоне объ-
езда, необходимо вновь занять крайнее правое положение на проезжей части.

Пешеходы

Конфликт между теми, кто передвигается «на своих двоих», и теми, кому в 
этом помогают колеса, существует давно – с того самого момента, когда пер-
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вая повозка выехала на дорогу. В конце концов, конфликт был разрешен – пе-
шеходы оттеснены на тротуары и обочины. Неразрешенным он остался лишь 
в случае, когда пешеходы дорогу пересекают.

Может ли велосипедист травмировать пешехода? Без всякого сомнения – 
да. И случаев таких много. Причем, чем выше скорость, тем больше эта опас-
ность. В городах наезды транспортных средств на пешеходов составляют по-
ловину всех происшествий, в которых люди получают травмы: ведь пешеход, 
как и велосипедист, ничем не защищен от удара. Чтобы исключить опасность 
встречи с пешеходами, надо учитывать, как они ведут себя на дороге.

Все пешеходы лучше видят крупногабаритные транспортные средства и 
больше их опасаются. Дождавшись разрыва в транспортном потоке, они могут 
рискованно начать переход, не обращая внимания на велосипедиста.

Другой эффект связан с шумом – чем выше он у приближающегося транс-
порта, тем больше к нему «уважения». Бесшумный велосипед воспринимается 
как менее опасный. Пожилые пешеходы требуют к себе еще более вниматель-
ного отношения. Они в силу своего физиологического состояния, как правило, 
имеют слабые зрение и слух, хуже ориентируются в дорожной обстановке, фи-
зически не могут быстро перейти дорогу и избежать опасности.

Следуя по городским улицам с оживленным движением пешеходов на тро-
туарах, необходимо иметь в виду, что чем уже тротуары, тем больше вероят-
ность, что кто-то сойдет на проезжую часть – особенно опасны торопящиеся 
пешеходы – от них можно ждать самых необдуманных действий.

Таят в себе опасность и так называемые «тихие улицы», где мало машин. 
Пешеходы здесь забывают об осторожности и идут прямо по проезжей части 
или могут выбежать на нее, не посмотрев по сторонам.

Ведя велосипед рядом

Случается и так, что нужно сойти с велосипеда и вести его рядом: велоси-
педист как бы становится пешеходом. И все же то, что ему приходится вести 
транспортное средство, вносит свои особенности движения на проезжей ча-
сти. Эти особенности выделены в Правилах и о них необходимо знать.

Первое такое отличие состоит в том, что если пешеходам вменяется в обя-
занность двигаться по тротуару, обочинам, пешеходным дорожкам и разреша-
ется по проезжей части лишь при их отсутствии, то ведущим велосипед, в том 
числе мопед, мотоцикл, разрешается идти в один ряд по краю проезжей части. 
Данное исключение сделано потому, что прерванное движение обычно крат-
ковременно и связано либо с технической неполадкой транспортного сред-
ства, либо с преодолением какого-либо сложного участка дороги, да и пере-
возить, например, тяжелый мотоцикл через высокий бортовой камень на тро-
туар просто трудно, да и пешеходам это будет серьезной помехой.

Другое отличие в поведении пешеходов и велосипедистов, ведущих свои 
машины, возможно на загородных дорогах. Если, как напоминают Правила, 
«вне населенных пунктов пешеходы при движении по обочине или краю про-
езжей части должны идти навстречу движению транспортных средств», то ли-



107

ца, ведущие велосипед, мопед или мотоцикл, «при движении по проезжей ча-
сти должны следовать по ходу движения транспортных средств». Это требо-
вание – логичное продолжение первого правила, так как вести транспортное 
средство по проезжей части навстречу движению было бы еще более опасно.

Говоря о тех требованиях, которые предъявляются Правилами к 
велосипедистам-пешеходам, можно дать и ряд советов по правилам безопас-
ного ведения по дороге велосипеда.

Ведя велосипед по краю проезжей части, нужно находиться справа от не-
го. В случае наезда автомобиля пусть лучше пострадает велосипед, но не че-
ловек.

Переходя проезжую часть при ограниченном обзоре дороги, старайтесь ве-
лосипед не выставлять далеко вперед. Для проезжающего мимо водителя он 
будет мало заметен, и может произойти наезд.

При переходе широкой дороги необходимо выбирать такой интервал меж-
ду проходящими транспортными средствами, чтобы не останавливаться с ве-
лосипедом на середине дороги. Это опасно: велосипед будет занимать часть 
близлежащих полос движения.

Движение группой

Всегда интереснее и веселее ездить на велосипедах вместе с друзьями и в 
школу, и на речку, да просто кататься. Между тем, групповая езда на велосипе-
дах имеет свои особенности и таит определенные опасности.

Какие ошибки чаще всего допускаются велосипедистами при езде в груп-
пе? Это, прежде всего, движение по двое, по трое и более, когда оказывает-
ся занятой значительная часть дороги. Опасна езда наперегонки, когда ли-
хие «короли скорости» обгоняют друг друга, не считаясь с проходящими ря-
дом автомобилями. Порой в группе может скопиться большое число велоси-
педистов без каких-либо разрывов между собой, не подаются сигналы манев-
ра. Бытует ошибочное мнение, что группа велосипедистов имеет преимуще-
ство перед всеми другими автомобилями. Все эти ошибки нередко оборачива-
ются дорожными происшествиями. Их можно вполне избежать, соблюдая ряд 
простых правил:

• перед началом поездки о предстоящем маршруте должны быть про-
информированы все велосипедисты, едущие в группе. Это позволит 
избежать нескоординированных действий во время движения;

• велосипедисты должны ехать друг за другом на расстоянии не более 
1 м от края проезжей части, сохраняя между собой безопасную для 
выбранной скорости дистанцию с учетом состояния проезжей части;

• подачу сигналов о намерении совершить тот или иной маневр на до-
роге, например, поворот направо, должны выполнять все участники 
колонны велосипедистов;

• колонны велосипедистов, как требуют Правила, «при движении по 
проезжей части должны быть разделены на группы по 10 велосипе-
дистов, расстояние между которыми должно составлять 80–100 м».
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Совершая групповую поездку на велосипедах, избегайте скученности и не 
препятствуйте нормальному движению транспорта.

Движение ночью

Видеть и быть видимым – два самых важных принципа для того, кто едет 
по дороге в темное время суток. В этот период времени у водителей и велоси-
педистов риск погибнуть в дорожных авариях увеличивается в 10 раз по срав-
нению со светлым временем. Ночная дорога опасна и полна неожиданностей. 
Редкость автомобилей и пешеходов расхолаживает и располагает к быстрой 
езде. Главная же опасность ночной дороги – ограниченная видимость.

Для велосипедиста ночь – самая неблагоприятная пора. Малые габари-
ты велосипеда, его неяркая окраска, часто отсутствие фонарей и отражате-
лей делают велосипедиста малозаметным на дороге. Если езда по городским 
освещенным улицам еще как-то терпима, то за городом, где нет стационарно-
го освещения, ехать становится просто опасно. Не случайно поэтому Правила 
обязывают водителей механических транспортных средств при движении в 
темное время суток на неосвещаемых участках дорог обязательно двигаться 
с включенным дальним или ближним светом фар, а на освещаемых – с ближ-
ним светом или включив габаритные огни. Это требование также относится и 
к велосипедисту, который на любой улице или дороге должен включить прибо-
ры освещения. Свет поможет увидеть неровности на дороге и другие препят-
ствия, а также обозначит самого велосипедиста.

Одно из самых опасных явлений ночной дороги – ослепление от фар встреч-
ных транспортных средств. Водители обязаны при встрече не только с автомо-
билями и мотоциклами, но и с велосипедистами переключать дальний свет на 
ближний не менее чем за 150 м. Ослепление может произойти даже от ближнего 
света фар. Что такое ослепление? Это кратковременная – от нескольких секунд 
до 3 – 4 мин – «слепота», когда человек перестает различать дорогу. Временная 
слепота опасна тем, что велосипедист во время движения не видит дорогу и мо-
жет не только наехать на препятствие или съехать с проезжей части, но, поте-
ряв ориентацию, выехать на полосу встречного движения.

Как избежать возможного ослепления на дороге? У автомобилистов есть 
такой прием: снизить скорость и отвести взгляд вправо или даже зажмурить 
глаза на несколько секунд. Этим приемом вполне могут пользоваться и ве-
лосипедисты. Но как быть в ситуации, когда ослепление все же произошло? 
Нужно постараться, не меняя направления движения, быстро снизить ско-
рость и, приняв немного вправо к тротуару или выехав на обочину, остано-
виться. И лишь после того, как последствия ослепления пройдут, вновь возоб-
новить движение.

Все остальные правила движения по ночной дороге сформулируем так:
• велосипед должен быть оборудован спереди фарой белого цвета, а 

сзади – фонарем или световозвращателем красного цвета. С каждой 
боковой стороны необходимо иметь световозвращатели оранжевого 
или красного цвета;
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• приборы освещения должны быть в исправном состоянии, и их по-
верхность не загрязнена;

• скорость движения должна быть такой, чтобы затормозить велосипед 
в пределах видимости;

• если это не будет мешать транспорту, держаться от края проезжей ча-
сти нужно немного дальше, чем днем;

• любая остановка или стоянка на неосвещенном участке дороги долж-
на быть только за пределами проезжей части;

• велосипедисты должны одевать по возможности одежду светлых то-
нов и прикреплять к ней световозвращающие элементы.

В тумане

Видимость на дороге играет важную роль в безопасности движения, так как 
более 90% информации, необходимой для управления велосипедом, человек 
получает через зрение. Туман – серьезное препятствие для обеспечения ви-
димости. В европейской части Российской Федерации в течение года насчи-
тывается около 40 туманных дней. Из-за плохой видимости при тумане слу-
чается 1 – 1,5% всех дорожных происшествий. Самый частый вид аварий в 
этих условиях – попутные столкновения транспортных средств. Причина в том, 
что туман, кроме ухудшения общей видимости на дороге, существенно сни-
жает истинные расстояния и скорость движения транспорта. Так, дистанция 
до встречного автомобиля в тумане кажется больше, а скорость его меньше, 
чем на самом деле. При длительной поездке в тумане устают глаза, снижается 
острота зрения. Его коварство проявляется и в том, что он способен изменять 
цвета. Так, желтый сигнал светофора кажется красным, а зеленый желтым.

О чем нужно помнить велосипедисту при езде в тумане?
Перечислим основные правила:

• будьте готовы остановить велосипед в пределах видимости. Из прак-
тики известно, что если видимость на дороге не более 10 м, то ско-
рость движения не должна быть больше 5 км/ч;

• включите свет фары. Это поможет не только несколько увеличить 
дальность видимости, но самое главное обозначить для других води-
телей и пешеходов ваш велосипед на дороге;

• не выезжайте на середину дороги, держитесь как можно ближе к краю 
проезжей части. Избегайте перестроений, опережений и обгонов. 
Такие действия опасны и при хорошей видимости, а в тумане опас-
ны вдвойне;

• если туман спустился настолько, что видимость стала менее 10 м, то 
поездку нужно прервать и сделать остановку.

В дождь и в грозу

В средней полосе дождь идет каждый второй – третий день в году. Выезжаешь 
– светит солнце, но проходит совсем немного времени, и небо может затянуть 
свинцовыми тучами. При дожде резко ухудшается видимость, увеличивается 
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тормозной путь, проявляются другие негативные факторы. В этой ситуации хо-
рошо, если едешь в городе или населенном пункте, где можно сойти с велоси-
педа и переждать ненастье. Но порой случается, что ехать волей-неволей надо. 
Каковы же правила безопасного движения во время дождя?

Наиболее опасным бывает самый начальный период дождя. Первые его 
капли, смешиваясь с пылью, грязью, масляными каплями, образуют на по-
верхности дороги тонкий слой пленки – грязевой смеси, из-за чего сцепле-
ние колеса с дорогой резко уменьшается. Плохую услугу может оказать и не-
которая наша инерция в привычках. Каких-нибудь 5 – 10 мин до дождя вело-
сипедисту удавалось пройти крутой поворот на высокой скорости, быстро за-
тормозить перед препятствием, а сейчас такая манера езды становится про-
сто опасной. Вот почему в начале дождя необходимо быть более осторожным 
и снизить скорость.

Проходит не одна минута, прежде чем дождь смоет пыль и грязь с поверх-
ности дороги и коэффициент сцепления покрытия несколько повысится. Но и 
тогда велосипедиста подстерегает много опасностей. Одна из них: вода, попа-
дая на тормозную накладку ручного тормоза, значительно снижает его эффек-
тивность. Поэтому после проезда луж нужно подсушить накладку, слегка при-
тормаживая ручным тормозом на прямолинейном участке дороги.

Лужи – еще одна опасность. Они чаще всего образуются у края проезжей 
части в пониженных местах, скрывая выбоины, промоины, другие дефекты до-
роги как раз на пути следования велосипедиста. Конечно, самое лучшее – объ-
ехать их по проезжей части или обочине, если этим не помешаешь транспорту 
и пешеходам. Но если выбора нет, то нужно ехать со скоростью, которая бы-
ла бы минимальной, но давала возможность преодолеть сопротивление воды 
и не обрызгать пешеходов.

Самая опасная спутница дождя – гроза. Можно ли ехать на велосипеде в 
грозу? Практика показывает, что вероятность попадания молнии в велосипе-
диста очень мала – опасность такая же, как и для пешехода на открытой мест-
ности. Но все же лучше не рисковать и переждать грозу в каком-нибудь укры-
тии, ведь продолжительность грозы всегда меньше дождя.

Зимой на велосипеде

Казалось бы, событие невероятное, но среди велосипедистов встречаются 
энтузиасты, которые не оставляют своего двухколесного друга и в это время 
года. Езда на велосипеде зимой возможна лишь на тех улицах и дорогах, кото-
рые убираются от снега. Ведь слой в 5 – 7 см становится непреодолимым пре-
пятствием для велосипедиста.

Какие опасности вас подстерегают зимой? Их много. Но самые серьезные 
– это сужение дороги из-за неубранного обычно снега у края проезжей ча-
сти, в результате чего приходится ехать в потоке транспорта, и значительное 
снижение сцепных качеств колеса с дорогой. Вероятность оказаться в ава-
рии зимой в 3 – 4 раза выше, чем летом. Снежный накат или гололед на доро-
ге во много раз уменьшает устойчивость велосипеда, повышает вероятность 
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«юза» и самое главное – непредсказуемо увеличивает тормозной путь. Вот по-
чему основными правилами движения на велосипеде по зимней дороге долж-
ны быть умеренная скорость, осторожность в выполнении маневров, соблю-
дение безопасных боковых интервалов с другими транспортными средствами, 
отказ от резких торможений.

На скользкой дороге

Когда дорога становится скользкой, это сразу делает поездку опасной. 
Значительно возрастает тормозной путь, любые резкие повороты руля и тор-
можение могут привести к заносу и падению с велосипеда. Вероятность ока-
заться в дорожном происшествии в полтора раза выше, чем на сухой дороге.

Скользкой считается дорога с низким коэффициентом сцепления колеса 
с покрытием. Величина эта зависит от многих факторов, например состояния 
дорожного покрытия, степени изношенности рисунка протектора шин и т. п. 
Так, для мокрого покрытия она в 2 раза меньше, чем для сухого, в то же вре-
мя длина тормозного пути изменяется пропорционально величине данного ко-
эффициента.

Из-за чего дорога может быть скользкой? Наиболее частая причина – мо-
края проезжая часть от прошедшего дождя или таяния снега. Водяная пленка 
резко уменьшает контакт колеса с поверхностью дороги. Спутник мокрой про-
езжей части – грязь. Она обычно разносится колесами автомобилей в местах 
их выездов на дорогу со строек, с полей и проселков. Еще одна причина – све-
жеуложенный асфальт. Выступивший на поверхность битум оказывается той 
смазкой, которая ведет себя так же, как пленка воды или слой грязи. Иногда 
проходит несколько недель, пока этот вяжущий материал стирается колесами.

А какие правила безопасной езды велосипедисту необходимо соблюдать 
на скользкой дороге? Их несколько:

• скорость движения должна быть выбрана с учетом возможности во-
время остановиться в случае неожиданно возникшей опасности;

• нужно избегать резких торможений и поворотов руля;
• ваши действия должны быть плавными, а сама езда равномерной;
• при заносе, возникшем во время движения на высокой скорости, не-

обходимо руль велосипеда повернуть на некоторый угол в сторону за-
носа и, как только занос прекратится, вновь вернуться к прямолиней-
ному движению.
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13. Методические рекомендации по разработке проектов целевых 
программ повышения безопасности дорожного движения

(Отчет по мероприятию «Проведение комплексных исследований и подготов-
ка научно-обоснованных предложений по совершенствованию форм и методов 
международного сотрудничества и координации в области обеспечения безо-
пасности дорожного движения на основе анализа эффективности существу-
ющей практики и успешного опыта решения комплексных задач в других об-
ластях», извлечение. Исполнитель: Фонд «Центр стратегических разработок 
– Регион»)

1. Общие положения

1.1. Проекты целевых программ повышения безопасности дорожного дви-
жения разрабатываются на основе Концепций проектов целевых программ в 
области обеспечения безопасности дорожного движения. 

1.2. Понятия и термины, использующиеся в Методических рекомендациях, 
могут изменяться в зависимости от специфики нормативной правовой базы 
субъекта Российской Федерации.

2. Порядок разработки концепции целевой программы

2.1. Разработка концепции целевой программы (далее – концепция) осу-
ществляется заказчиком (заказчиком-координатором) целевой программы для 
определения возможности разработки целевой программы и планирования за-
трат на подготовку проекта целевой программы.

2.2. Примерное содержание Концепции приводится ниже:
• «Общие положения»;
• «Социально-экономическое обоснование программы»;
• «Ожидаемые результаты реализации целевой программы»;
• «Перечень и описание основных мероприятий целевой программы»;
• «Обоснование затрат целевой программы»;
• «Источники финансирования целевой программы»;
• «Прогнозная оценка эффективности целевой программы»;
• «Оценка альтернативных вариантов достижения заявленных в целевой 

программе целей и обоснование преимуществ выбранного варианта».
2.2.1. В разделе «Общие положения» указываются:

• наименование заказчика (заказчика-координатора);
• указание на основание разработки концепции;
• цели и задачи целевой программы с описанием предлагаемого спосо-

ба ее реализации;
• ожидаемые конечные результаты выполнения целевой программы;
• целевые показатели, которых планируется достичь за счет выполне-

ния целевой программы;
• сроки выполнения целевой программы;
• общий объем финансирования мероприятий целевой программы и 

разбивка финансирования по годам в соответствии со сроками их вы-
полнения.
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2.2.2. В разделе «Социально-экономическое обоснование программы» ука-
зываются:

• обоснование соответствия концепции целевым ориентирам утвержда-
емой законом программы социально-экономического развития субъек-
та Российской Федерации (далее – Программа), задачам социально-
экономического развития субъекта Российской Федерации.

2.2.3. В разделе «Ожидаемые результаты реализации целевой программы» 
указываются:

• параметры изменения значений показателей обеспечения безопасно-
сти дорожного движения, которых планируется достичь при реализа-
ции целевой программы;

• сведения о работах, услугах или денежных средствах, которые плани-
руется предоставить в рамках реализации целевой программы, с ука-
занием наименования и прогнозной численности групп-получателей;

• сведения о зданиях, сооружениях и других имущественных объектах, 
которые планируется создать в рамках целевой программы, в том чис-
ле остающихся в собственности субъекта Российской Федерации и 
передаваемых прочим собственникам;

• сведения о планируемом изменении уровня доходов и расходов бюд-
жета субъекта Российской Федерации вследствие реализации целе-
вой программы (в среднегодовом исчислении или единовременно).

2.2.4. В разделе «Перечень и описание основных мероприятий целевой 
программы» для каждого мероприятия целевой программы указываются:

• заказчики;
• сроки реализации мероприятий целевой программы и объемы финан-

сирования по годам реализации целевой программы;
• сведения об объемах работ, выполняемых в рамках данного мероприятия;
• нормативная стоимость работ с указанием правового акта, утвердив-

шего данный норматив;
• плановая стоимость работ (в случае отсутствия утвержденного нор-

матива указываются аналогичные проекты или выполненные работы, 
принятые за основу при расчете плановой стоимости);

• сведения об услугах, оказываемых в рамках данного мероприятия, 
включая объем услуг общий и в среднем за год;

• прогнозная численность групп-получателей услуг в среднем за год;
• плановая (нормативная) стоимость для каждого вида услуг;
• прогнозная численность групп-получателей денежных средств в сред-

нем за год;
• сведения о материально-технических ресурсах, приобретаемых в хо-

де реализации мероприятий, включая наименования материально-
технических ресурсов и их общее количество по каждому виду и в 
среднем за год;

• прогнозная численность групп-получателей материально-технических 
ресурсов, общая и в среднем за год;
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• сведения о сооружениях, создаваемых и реконструируемых в рамках 
данного мероприятия, включая наименование объекта, тип объекта, 
предполагаемое место размещения;

• предполагаемый балансодержатель здания или сооружения;
• объемный показатель, отражающий мощность объекта (пропускная 

способность, полезная площадь и т.п.);
• плановая стоимость объекта и сведения об аналогичном (типовом) 

проекте, принятые за основу при расчете плановой стоимости.
2.2.5. В разделе «Обоснование затрат целевой программы» указываются:

• обоснование прогнозных затрат целевой программы, включая:
• инвестиционные затраты на строительство, реконструкцию или при-

способление каждого титульного объекта и ссылку на сметный расчет, 
обосновывающий величину затрат;

• затраты на приобретение материальных ресурсов, потребляемых в 
процессе реализации целевой программы, с указанием для каждого 
вида ресурсов их количества и цены за единицу;

• затраты на приобретение работ и услуг (оплата поставщикам и под-
рядчикам) с указанием вида работ или услуг, их количества, цены за 
единицу и стоимости.

2.2.6. В разделе «Источники финансирования целевой программы» указы-
ваются:

• сведения об объемах финансирования целевой программы, общей 
суммой и в разбивке по источникам:

• средства бюджета субъекта Российской Федерации;
• средства бюджета.

В случае участия в проекте иных участников в раздел включаются их наи-
менование, объем выделяемых ими средств, общий и в разбивке по годам, по-
рядок и сроки финансирования, сведения о распределении прав собственно-
сти на объекты, подлежащие созданию при реализации целевой программы.

2.2.7. В разделе «Прогнозная оценка эффективности целевой программы» 
указываются:

• перечень целевых индикаторов и показателей оценки эффективности 
реализации мероприятий, предусмотренных целевой программой;

• прогнозная доля численности групп-получателей в общей численно-
сти целевой группы;

• прогнозная среднедушевая стоимостная оценка материальных ресур-
сов, работ и услуг, получаемых представителями групп-получателей в 
рамках целевой программы (из расчета за 1 год);

• прогнозная совокупная стоимостная оценка ресурсов, получаемых 
группой получателей в рамках данной целевой программы, к совокуп-
ным затратам на реализацию программы в процентах.

2.2.8. В разделе «Оценка альтернативных вариантов достижения заявлен-
ных в целевой программе целей повышения безопасности дорожного движе-
ния и обоснование преимуществ выбранного варианта» указывается описа-
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ние альтернативных вариантов достижения заявленных целей и ожидаемых 
результатов, указанных в паспорте целевой программы повышения безопас-
ности дорожного движения.

Заказчик (заказчик-координатор) в данном разделе приводит обоснова-
ние преимущества достижения поставленной цели путем реализации целевой 
программы такими аргументами, как:

• высокие удельные затраты на реализацию альтернативных вариантов 
достижения заявленных целей;

• продолжительные сроки подготовки и реализации альтернативных ва-
риантов достижения заявленных целей;

• отсутствие амбициозной динамики повышения безопасности дорож-
ного движения в результате реализации альтернативных вариантов 
достижения заявленных целей;

• негативное влияние альтернативных вариантов на величину значений 
безопасности дорожного движения;

• организационные, экономические, финансовые, правовые и иные 
проблемы, возникающие в случае реализации альтернативных вари-
антов достижения поставленных целей и ожидаемых результатов.

2.2.9. Обязательным приложением к концепции является проект техниче-
ского задания на разработку проекта целевой программы (далее – техниче-
ское задание).

Техническое задание предназначено для описания состава работ по подго-
товке проекта целевой программы и обоснования потребности в средствах на 
выполнение этих работ.

Техническое задание должно содержать разделы по видам работ проект-
ного, методического, исследовательского и иного характера, которые необхо-
димо выполнить для разработки проекта целевой программы, с обоснованием 
сметных, нормативных и иных расчетов потребности в средствах на реализа-
цию мероприятий целевой программы.

Для каждого вида работ, включенных в техническое задание, перечисляют-
ся требования к содержанию и срокам выполнения данной работы.

2.3. Все расчеты и исследования, выполненные в ходе разработки концеп-
ции и не включенные в текст концепции, а также справочные, методические 
и нормативные материалы, которыми руководствовался заказчик (заказчик-
координатор) при подготовке концепции, должны быть перечислены в отдель-
ном приложении к концепции с указанием контактных сведений об ответствен-
ном исполнителе, позволяющих при необходимости запросить вышеуказан-
ные материалы.

3. Требования к проектам целевых программ

3.1. Проект целевой программы должен основываться на исходных данных, 
допущениях, предложениях и ограничениях концепции и технического задания 
на разработку проекта целевой программы. Сроки реализации целевой про-
граммы в целом корректировке не подлежат.
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3.2. Проект целевой программы должен содержать следующие обязатель-
ные разделы:

• «Паспорт целевой программы»;
• «Сведения о заказчиках и заказчике-координаторе целевой программы»;
• «Сведения об источниках и объемах финансирования целевой про-

граммы»;
• «Перечень целевых индикаторов и показателей эффективности реа-

лизации мероприятий целевой программы»;
• «Значимые внешние факторы целевой программы»;
• «Обоснование затрат на реализацию целевой программы»;
• «Описание механизма управления целевой программой»;
• «Перечень мероприятий целевой программы».

3.2.1. В разделе «Сведения о заказчике-координаторе и заказчиках целе-
вой программы» указываются:

• наименование заказчика-координатора целевой программы;
• перечень заказчиков целевой программы;
• сведения об объемах финансирования, предусмотренных в целевой 

программе по заказчикам (заказчику-координатору) в целом и в раз-
бивке по годам.

3.2.2. В разделе «Сведения об источниках и объемах финансирования це-
левой программы» указываются:

• сведения об источниках финансирования в разбивке по источникам, 
объемам финансирования, общим и в разбивке по годам;

• в случае привлечения внебюджетных источников финансирова-
ния – описание механизма и условий использования внебюджетных 
средств.

3.2.3. В разделе «Перечень целевых индикаторов и показателей эффек-
тивности реализации мероприятий целевой программы» указываются кон-
кретные показатели конечного эффекта обеспечения безопасности дорожного 
движения и непосредственного результата обеспечения безопасности дорож-
ного движения реализации целевой программы с указанием их целевых или 
гарантируемых значений, которых планируется достичь путем реализации це-
левой программы. Перечень показателей эффективности мероприятий разра-
батывается заказчиком (заказчиком-координатором) в соответствии с целями 
и задачами федеральной целевой программы «Повышение безопасности до-
рожного движения».

3.2.5. В разделе «Значимые внешние факторы целевой программы» ука-
зываются:

• информация о прогнозной динамике значений показателей обеспече-
ния безопасности дорожного движения в разбивке по годам, опреде-
ленных в качестве индикаторов целевой программы. Фактические от-
клонения значений стандартов проживания от запланированных к до-
стижению в ходе реализации целевой программы являются основани-
ем для ее корректировки.
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3.2.6. В разделе «Обоснование затрат на реализацию целевой программы» 
содержатся расчеты текущих и инвестиционных затрат на реализацию каждо-
го из мероприятий целевой программы, в котором формируются следующие 
обязательные подразделы по видам и элементам затрат:

• инвестиционные затраты;
• текущие затраты, в том числе затраты на приобретение материально-

технических ресурсов.
В указанных подразделах формируются подразделы второго порядка по 

числу мероприятий целевой программы.
Расчет инвестиционных затрат на мероприятия целевой программы выпол-

няется на основе данных проектно-сметной документации, прошедшей госу-
дарственную экспертизу. В случае отсутствия проектно-сметной документа-
ции, прошедшей государственную экспертизу, расчет инвестиционных затрат 
на мероприятия целевой программы выполняется на основе сметных расче-
тов, выполненных заказчиком в соответствии с требованиями по определению 
стоимости строительства объектов, осуществляемого за счет средств бюдже-
та субъекта Российской Федерации, в том числе с использованием укрупнен-
ных сметных нормативов по объектам-аналогам.

В состав инвестиционных затрат включаются:
• затраты на выполнение строительно-монтажных работ;
• затраты на проведение проектно-изыскательских работ;
• затраты на приобретение немонтируемого оборудования;
• затраты на иные виды работ, входящие в состав сводного сметного 

расчета.
Целесообразно указание отдельной строкой:

• затрат на проведение проектно-изыскательских работ, если такие ра-
боты не были включены в техническое задание на разработку проек-
та целевой программы и не проводились на стадии разработки проек-
та целевой программы;

• затрат на приобретение немонтируемого оборудования для оснаще-
ния объектов строительства дорожной, придорожной инфраструкту-
ры, а также техники и оборудования, не входящих в смету строитель-
ства. Затраты на приобретение немонтируемого оборудования рас-
считываются с применением территориальных сборников отраслевых 
сметных нормативов затрат на оборудование и инвентарь объектов 
инфраструктуры, утверждаемых распоряжением ответственного орга-
на исполнительной власти субъекта Российской Федерации.

Расчет инвестиционных затрат приводится в разбивке по объектам.
Расчет текущих затрат на мероприятия целевой программы должен осу-

ществляться в рамках правил сметно-нормативного метода расчета с учетом 
специфики элементов затрат и основываться на заявленной при разработке 
мероприятий целевой программы потребности в конкретных видах ресурсов.

Для расчета текущих затрат на мероприятия целевой программы, связан-
ных с поставкой товаров, целесообразно разработать и утвердить методи-
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ческие указания по расчету денежных затрат бюджета субъекта Российской 
Федерации на поставку товаров для государственных нужд в области обеспе-
чения безопасности дорожного движения.

Единичная стоимость материально-технических ресурсов, работ и услуг по 
всем мероприятиям программы, независимо от реальных сроков выполнения 
этих мероприятий, должна быть приведена в прогнозной оценке на год начала 
реализации целевой программы.

Для расчета стоимости материально-технических ресурсов применя-
ется индекс потребительских цен на соответствующий год, утверждаемый 
Министерством экономического развития Российской Федерации на трехлет-
ний период. Если срок реализации мероприятий целевой программы более 
прогнозируемого периода, на последующие годы целесообразно применять 
индекс-дефлятор последнего прогнозного года.

Затраты на приобретение материально-технических ресурсов по каждому ме-
роприятию целевой программы рассчитываются по следующей форме (табл.13):

Таблица 13

Затраты на приобретение материально-технических ресурсов
Наименование 
материально-

технических ресурсов

Единица 
измерения

Цена за 
единицу, 

тыс. руб./ед.

Потреб-
ность, ед.

Коэффициент, 
учитывающий 

уровень 
инфляции

Сумма затрат, 
тыс. руб.

1 2 3 4 5 3 x 4 x 5 = 6

1. 
ИТОГО по мероприя-
тию в соответствую-
щий год 

Суммирование 
по столбцу

В состав затрат на выполнение работ и оказание услуг включаются затраты 
на оплату работ и услуг сторонних организаций для населения.

Затраты на оплату работ и услуг сторонних организаций рассчитываются 
по следующей форме (табл.14):

Таблица 14

Затраты на оплату работ и услуг сторонних организаций
Наименование работ, 

услуг 
Единица 

измерения
Стоимость, 

тыс. руб./ед. 
Потреб-
ность, 

ед. 

Коэффициент, 
учитывающий 

уровень 
инфляции 

Сумма затрат, 
тыс. руб. 

1 2 3 4 5 3 x 4 x 5 = 6

1. 
ИТОГО по меропри-
ятию в соответству-
ющий год 

Суммирование 
по столбцу

Итоговый подраздел раздела «Обоснование затрат целевой программы» дол-
жен содержать сводную таблицу затрат по мероприятиям с разбивкой по годам 
по следующей форме (табл.15):
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Таблица 15

Затраты по мероприятиям с разбивкой по годам
Наименование 
мероприятия 

Объемы финансирования  
мероприятий по годам Заказчики 

Итого по заказчикам 
1-й год 2-й год n-й год n + 1

1 2 3 4 5 6
Мероприятие 1 Заказчик 1 SUM 2 + 3 + ... + 4 + 5
Мероприятие 1 Заказчик 2 SUM 2 + 3 + ... + 4 + 5
Итого по  
мероприятию 1 

SUM 1 по столбцу 

Мероприятие 2 Заказчик 1 SUM 2 + 3 + ... + 4 + 5
Мероприятие 2 Заказчик 2 SUM 2 + 3 + ... + 4 + 5
Итого по  
мероприятию 2 

SUM 2 по столбцу 

Мероприятие n + 1 Заказчик 1 SUM 2 + 3 + ... + 4 + 5
Мероприятие n + 1 Заказчик 2 SUM 2 + 3 + ... + 4 + 5
Итого по  
мероприятию n + 1

SUM n по столбцу 

Итого по  
программе 

SUM 1 + SUM 2 +  
SUM n + 1  

3.2.7. В разделе «Описание механизма управления целевой программой» 
указываются:

• распределение прав и обязанностей между заказчиками и иными 
участниками целевой программы;

• распределение прав и обязанностей между заказчиками и заказчиком-
координатором целевой программы;

• сведения о руководителе целевой программы из числа должностных 
лиц заказчика или заказчика-координатора целевой программы;

• порядок подготовки и предоставления обязательной отчетности по це-
левой программе, а также сведения об ответственных за подготовку 
и предоставлению обязательной отчетности в структурных подразде-
лениях.

В рамках региональной целевой программы повышения безопасности до-
рожного движения должен быть предусмотрен механизм управления програм-
мой, включающий:

• создание единой системы мониторинга информации о состоянии без-
опасности дорожного движения; 

• прогнозирование тенденций в области обеспечения безопасности до-
рожного движения, выявление факторов, влияющих на динамику по-
казателей состояния безопасности дорожного движения, оценка воз-
действия реализуемых мероприятий на повышение безопасности до-
рожного движения;

• детальное календарное планирование (с учетом зависимости между 
выполняемыми различными участниками видами деятельности), со-
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поставление альтернативных вариантов достижения желаемых ре-
зультатов, оценку и управление рисками, принятие мер по повыше-
нию качества исполнения программы; 

• постоянный аудит результатов отдельных мероприятий программы;
• создание специального координационного и совещательного органа 

по реализации программы при высшем органе исполнительной вла-
сти субъекта РФ. 

Основными функциями координационного и совещательного органа по ре-
ализации программы должны стать:

• организация и координация деятельности различных участников ре-
гиональной программы повышения безопасности дорожного движе-
ния, в том числе федерального уровня и входящих в субъект РФ муни-
ципальных образований, с учетом планов и мероприятий федераль-
ной целевой программы «Повышение безопасности дорожного дви-
жения»;

• аналитическое обеспечение согласования мероприятий и участни-
ков программы, в том числе организация мониторинга хода реа-
лизации региональной программы, краткосрочного и долгосрочно-
го прогнозирования состояния безопасности дорожного движения, 
в том числе на уровне входящих в субъект РФ муниципальных об-
разований;

• рассмотрение проблемных ситуаций, требующих согласованных дей-
ствий различных участников программы;

• формирование предложений по принятию нормативных правовых ак-
тов и методических документов для реализации программы.

3.2.8. Перечень мероприятий целевой программы. В разделе содержатся 
подразделы по числу мероприятий целевой программы. По каждому меропри-
ятию целевой программы должны быть приведены следующие обязательные 
сведения:

• наименование мероприятия;
• краткое описание мероприятия и обоснование необходимости его ре-

ализации;
• сроки реализации мероприятия;
• объемы финансирования, общий и в разбивке по годам;
• заказчики, ответственные за реализацию мероприятия.

Сведения о мероприятиях, предусматривающих оказание услуг, включают:
• наименования услуг;
• общий объем услуг по каждому виду и в среднем за год;
• прогнозную численность групп-получателей в среднем за год;
• плановую (нормативную) стоимость для каждого вида услуг.

Сведения о мероприятиях, предусматривающих предоставление 
материально-технических ресурсов, включают:

• наименование материально-технических ресурсов;
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• общее количество материально-технических ресурсов по каждому ви-
ду и в среднем за год;

• прогнозную численность групп-получателей в среднем за год.
Сведения о зданиях и сооружениях, возводимых или реконструируемых в 

рамках мероприятия целевой программы, включают:
• наименование объекта;
• тип объекта;
• место размещения;
• о балансодержателе;
• объемный показатель, отражающий ценность (мощность) объекта 

(пропускная способность, количество посещений, полезная площадь).
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14. Особенности разработки региональных программ повышения 
безопасности дорожного движения

(Отчет по мероприятию «Проведение комплексных исследований и подготов-
ка научно-обоснованных предложений по совершенствованию форм и методов 
международного сотрудничества и координации в области обеспечения безо-
пасности дорожного движения на основе анализа эффективности существу-
ющей практики и успешного опыта решения комплексных задач в других об-
ластях», извлечение. Исполнитель: Фонд «Центр стратегических разработок 
– Регион»)

Региональные программы повышения безопасности дорожного движения 
(далее – Региональные программы) должны обеспечивать коренное повыше-
ние безопасности дорожного движения на территории соответствующего субъ-
екта Российской Федерации. 

Настоящие Методические рекомендации содержат основные рекоменда-
ции к региональным программам, принятие и реализация которых необходи-
ма для участия субъекта Российской Федерации в Федеральной целевой про-
грамме Повышение безопасности дорожного движения.

Целевые значения важнейшего индикатора последней можно достичь, 
только задействовав весь потенциал всех организаций, которые участвуют в 
обеспечении и повышении безопасности дорожного движения, дифференци-
руя и координируя их работу в соответствии с потребностью каждого субъекта 
Российской Федерации. 

Для выполнения поставленной задачи для каждого субъекта Российской 
Федерации, необходимо довести плановые показатели ежегодного сокращения 
количества ДТП со смертельным исходом и общего количества ДТП, до значе-
ний, позволяющие достичь к 2020 году заданного общероссийского значения.

Показатели в региональном разрезе должны быть дифференцированы с 
учетом региональных различий по исходному уровню состояния безопасности 
дорожного движения.

В соответствии с особенностями исходного уровня регионов Российской 
Федерации мероприятия, которые включаются в региональные программы, 
должны иметь свои особенности. 

Необходимо проведение региональных экспериментов, в рамках которых 
следует перейти от закупки технического обеспечения подразделений государ-
ственной инспекции безопасности дорожного движения к приобретению ком-
плексной услуги по безопасности дорожного движения на конкретной четко 
ограниченной территории.

Отдельные направления программы должны быть посвящены повышению 
эффективности бюджетных расходов, направляемых на повышение безопас-
ности дорожного движения, в том числе, на основе использования механизмов 
энергоэффективности. 

Региональные программы должны представлять собой взаимоувязанный 
комплекс мероприятий, направленных на долгосрочное и устойчивое повыше-
ние безопасности дорожного движения. 



123

Региональная программа должна быть разработана с учетом существу-
ющих прогнозов социально-экономического развития федерального окру-
га, субъекта Российской Федерации, отдельных муниципальных образова-
ний, и не должна им противоречить. Она должна учитывать прогнозы разви-
тия дорожной инфраструктуры и автомобилизации на территории субъекта 
Российской Федерации, базирующиеся, в том числе, на прогнозах изменения 
численности населения и основных направлений миграционных потоков.

Региональная программа должна разрабатываться с учетом проведенной 
на территории субъекта Российской Федерации оценки состояния системы 
обеспечения безопасности дорожного движения. Приложением к программе 
должен являться набор индикаторов (исходных данных), на основе которых 
были определены целевые показатели программы. При обосновании целевых 
значений показателей результативности необходимо использовать данные по 
соответствующим показателям регионов-конкурентов субъекта Российской 
Федерации. 

Целевыми показателями реализации Региональной программы целесоо-
бразно определять следующие: 

• сокращение количества лиц, погибших в результате дорожно-
транспортных происшествий;

• сокращение количества дорожно-транспортных происшествий с по-
страдавшими.

Индикаторами Программы являются:
• снижение транспортного риска (количество лиц, погибших в резуль-

тате дорожно-транспортных происшествий, на 10 тыс. транспортных 
средств);

• снижение социального риска (количество лиц, погибших в результате 
дорожно-транспортных происшествий, на 100 тыс. населения);

• снижение тяжести последствий (количество лиц, погибших в результа-
те дорожно-транспортных происшествий, на 100 пострадавших);

• сокращение количества мест концентрации дорожно-транспортных 
происшествий;

• сокращение количества дорожно-транспортных происшествий с уча-
стием водителей, стаж управления транспортным средством которых 
не превышает 3 лет, на 10 тыс. транспортных средств;

• сокращение количества детей, пострадавших в результате дорожно-
транспортных происшествий по собственной неосторожности;

• количество дорожно-транспортных происшествий со смертельным ис-
ходом, общее количество дорожно-транспортных происшествий. 

Региональная программа должна опираться на дерево целей.
Основной целью Региональной программы является снижение на террито-

рии субъекта Российской Федерации количества лиц, погибших в результате 
ДТП, и количества ДТП с пострадавшими.

Для достижения указанной цели предполагается решить следующие задачи:



124

• Предупредить опасное поведение различных категорий участников 
дорожного движения, формированию законопослушного поведения и 
негативного отношения граждан к правонарушениям в сфере дорож-
ного движения;

• Повысить качество подготовки водителей транспортных средств и 
других участников дорожного движения;

• Повысить эффективность контрольно-надзорной деятельности под-
разделений УГИБДД ГУВД по субъекту Российской Федерации за со-
блюдением норм и правил дорожного движения;

• Оптимизировать движение транспортных средств и пешеходов на 
участках улично-дорожной сети с использованием современных инже-
нерных схем организации дорожного движения, технических средств и 
автоматизированных систем управления дорожным движением;

• Развить систему оказания помощи лицам, пострадавшим в результате 
ДТП, и повысить эффективность деятельности служб, прибывающих 
на место ДТП, по оказанию помощи пострадавшим.

Схематично дерево целей приводится на рисунке 23.

Рис.23. Дерево целей

Региональная программа должна предусматривать реализацию на терри-
тории субъекта Российской Федерации следующих основных мероприятий:

Мероприятия по совершенствованию системы управления обеспече-
нием безопасности дорожного движения

Для принятия решений и подготовки необходимой нормативной правовой 
базы в сфере безопасности дорожного движения необходимо обеспечить сво-
евременное информирование органов государственной власти и местного са-
моуправления субъекта Российской Федерации о состоянии аварийности на 
подведомственных территориях.

Необходимо повысить ответственность руководителей предприятий и орга-
низаций, деятельность которых связана с обеспечением безопасности дорож-
ного движения, за своевременное и надлежащее исполнение принимаемых 
решений по снижению аварийности на дорогах субъекта РФ.
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Мероприятия по предупреждению опасного поведения различных 
категорий участников дорожного движения, формированию законопос-
лушного поведения и негативного отношения граждан к правонарушени-
ям в сфере дорожного движения, в том числе:

• проведение широкомасштабных акций по предупреждению опасно-
го поведения среди различных категорий участников дорожного дви-
жения;

• размещение в средствах массовой информации на территории субъ-
екта Российской Федерации информационных материалов по пред-
упреждению опасного поведения, формированию законопослушного 
поведения и негативного отношения участников дорожного движения 
к правонарушениям в сфере дорожного движения;

• создание печатной информационно-пропагандистской продукции по 
безопасности дорожного движения, организация тематической наруж-
ной социальной рекламы.

Мероприятия по повышению эффективности контрольно-надзорной дея-
тельности подразделений УГИБДД ГУВД по субъекту Российской Федерации 
за соблюдением норм и правил дорожного движения, в том числе:

• оснащение подразделений, осуществляющих контрольные и надзор-
ные функции в области обеспечения безопасности дорожного движе-
ния, комплексами видеофиксации нарушений ПДД;

• оснащение подразделений, осуществляющих контрольные и надзор-
ные функции в области обеспечения безопасности дорожного движе-
ния, специальным транспортом, оборудованным средствами контро-
ля и выявления правонарушений;

• приобретение алкотестеров для выявления признаков алкогольного 
опьянения;

• приобретение программного обеспечения по регистрации ТС, адми-
нистративной практике, выданным водительским удостоверениям, 
розыску лиц, паспортов, спецпродукции ГИБДД (государственные 
регистрационные знаки, свидетельства о регистрации ТС и др.), а 
также объединение всех вышеуказанных баз данных с системой ви-
деофиксации нарушений Правил дорожного движения, его модерни-
зация;

• оснащение подразделений Ространснадзора средствами контроля 
за соблюдением владельцами транспортных средств установленных 
требований по параметрам перевозок (режимы труда и отдыха води-
телей, скоростной режим движения и т.п.).

Закупки необходимо проводить для обеспечения контроля за режимом 
движения транспорта и поведением участников дорожного движения в местах 
наибольшего количества совершаемых нарушений ПДД.
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Мероприятия по совершенствованию организации движения ТС и пе-
шеходов, в том числе:

• формирование единого центра по организации управления дорожным 
движением субъекта Российской Федерации, модернизация автома-
тизированной системы управления дорожным движением и светофор-
ных объектов;

• нанесение дорожной разметки двухкомпонентным (холодным) пласти-
ком;

• модернизация светофорных объектов.
Региональная программа должна предусматривать мероприятия по выяв-

лению и устранению участков концентрации ДТП на основных автомобильных 
дорогах и улично-дорожной сети населенных пунктов области.

Мероприятия по развитию системы оказания помощи лицам, постра-
давшим в результате ДТП, в том числе:

• внедрение программного комплекса автоматизированной диспетчери-
зации на территории субъекта Российской Федерации;

• оснащение хирургических и травматологических отделений лечебно-
профилактических учреждений, участвующих в оказании медицин-
ской помощи пострадавшим в ДТП;

• создание системы оказания первичной травматологической помощи 
пострадавшим в ДТП за счет привлечения ресурсов врачей общей 
практики, фельдшерско-акушерских пунктов, сельских врачей амбу-
латорий;

• развитие системы подготовки участников дорожного движения к ока-
занию помощи при ДТП.

Для организации работы по оказанию своевременной медицинской по-
мощи лицам, пострадавшим в результате дорожно-транспортных происше-
ствий, планируются закрепление участков автомобильных дорог за лечебны-
ми учреждениями и приобретение оборудования для создания «шоковых опе-
рационных» в лечебных учреждениях, расположенных в непосредственной 
близости от автомобильных дорог с высокой интенсивностью движения авто-
транспорта.

Региональные программы должны выделять следующие основные целе-
вые группы Программы: детско-подростковое население, водители ТС, пеше-
ходы и лица, пострадавшие в ДТП.

Программа должна в обязательном порядке содержать механизмы привле-
чения ресурсов муниципальных образований. При этом в перечень обязатель-
ных условий, которым должны соответствовать муниципальные образования, 
на территории которых будут реализовываться совместные с региональной 
программой мероприятий, должны войти следующие:

• наличие оценки состояния аварийности с выявлением ключевых причин;
• наличие утвержденной муниципальной программы повышения безо-

пасности дорожного движения;
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• назначение муниципальным образованием персонального ответ-
ственного за реализацию муниципальной программы.

Реализацию мероприятий муниципальной программы целесообразно осу-
ществлять как отдельные проекты.

В рамках Региональной программы должны быть предусмотрены меро-
приятия по осуществлению мониторинга состояния аварийности. Программа 
должна предусматривать механизмы корректировки мероприятий и целевых 
ориентиров в зависимости от результатов мониторинга выполнения програм-
мы и оценки потребностей населения в услуге по безопасности дорожного дви-
жения

Данные мониторинга и анализа должны использоваться при принятии ре-
шений о реализации проектов региональной программы, в том числе, на му-
ниципальном уровне.

В рамках региональной программы должен быть предусмотрен механизм 
управления программой, включающий:

• создание единой системы мониторинга информации о состоянии си-
стемы безопасности дорожного движения; 

• прогнозирование тенденций, оценка воздействия реализуемых меро-
приятий на повышение безопасности дорожного движения в регионе;

• детальное календарное планирование (с учетом зависимости между 
выполняемыми различными участниками видами деятельности), со-
поставление альтернативных вариантов достижения желаемых ре-
зультатов, оценку и управление рисками, принятие мер по повыше-
нию качества исполнения программы; 

• постоянный аудит результатов отдельных мероприятий программы;
• создание специального координационного и совещательного органа 

по реализации программы при высшем органе исполнительной вла-
сти субъекта РФ. 

Основными функциями координационного и совещательного органа по ре-
ализации программы должны стать:

• организация и координация деятельности различных участников реги-
ональной программы, в том числе федерального уровня и входящих в 
субъект РФ муниципальных образований;

• аналитическое обеспечение согласования мероприятий и участников 
программы, в том числе организация мониторинга хода реализации 
региональной программы, краткосрочного и долгосрочного прогнози-
рования, в том числе на уровне входящих в субъект РФ муниципаль-
ных образований;

• рассмотрение проблемных ситуаций, требующих согласованных дей-
ствий различных участников программы;

• формирование предложений по принятию нормативных правовых ак-
тов и методических документов для реализации программы.
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15. Перечень мер, рекомендуемых к проведению на 
федеральном, региональном и муниципальном уровнях, с целью 

корректирующего воздействия на состояние аварийности
(Отчет по мероприятию «Разработка оптимальной модели управления дея-
тельностью в области обеспечения безопасности дорожного движения на фе-
деральном, региональном и местном уровнях на основе научного анализа дина-
мики социально-экономических процессов, сложившейся системы государствен-
ного управления и опыта зарубежных стран», извлечения. Исполнитель: ЗАО 
«Аудиторско-консультационная группа «Развитие бизнес-систем») 

Основные причины  
аварийности Рекомендуемые типовые управленческие решения

ДТП, совершенные по вине водителя
Управление транс-
портным средством в 
состоянии опьянения

1. Оснащение каждого сотрудника ДПС в регионе техническими сред-
ствами освидетельствования на состояние алкогольного опьянения.

2. Оснащение АТП автоматизированными системами экспертного 
определения состояния здоровья водителей перед рейсом.

3. Создание и оснащение в АТП кабинетов психофизиологической диа-
гностики для проверки уровня профессионально важных психофизи-
ологических качеств водителей.

4. Типовые мероприятия по подготовке водителей.
Превышение установ-
ленной скорости

1. Устройство искусственных дорожных неровностей.
2. Устройство шумовых полос.
3. Установка дорожных знаков с обратной связью с водителем (с ука-

занием на специальном табло фактической скорости движения).
4. Установка манекенов инспектора дорожного движения.
5. Установка макетов автомобилей дорожно-постовой службы.
6. Включение в работу по контролю за соблюдением ПДД приборов ав-

томатизированного контроля за соблюдением ПДД (с целью исклю-
чения субъективного человеческого фактора).

7. Оснащение АТП автоматизированными системами экспертного 
определения состояния здоровья водителей перед рейсом.

8. Создание и оснащение в АТП кабинетов психофизиологической диа-
гностики для проверки уровня профессионально важных психофизи-
ологических качеств водителей.

9. Оборудование автобусов, осуществляющих международные пере-
возки, приборами поддержания работоспособности водителя.

10. Типовые мероприятия по подготовке водителей.
Несоответствие скоро-
сти конкретным усло-
виям

1. Устройство искусственных дорожных неровностей.
2. Установка дорожных знаков с обратной связью с водителем (с ука-

занием на специальном табло фактической скорости движения).
3. Установка манекенов инспектора дорожного движения.
4. Установка макетов автомобилей дорожно-постовой службы.
5. Включение в работу по контролю за соблюдением ПДД приборов ав-

томатизированного контроля за соблюдением ПДД (с целью исклю-
чения субъективного человеческого фактора).

6. Оснащение АТП автоматизированными системами экспертного 
определения состояния здоровья водителей перед рейсом.

7. Создание и оснащение в АТП кабинетов психофизиологической диа-
гностики для проверки уровня профессионально важных психофизи-
ологических качеств водителей.

8. Оборудование автобусов, осуществляющих международные пере-
возки, приборами поддержания работоспособности водителя.

9. Типовые мероприятия по подготовке водителей.
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Основные причины  
аварийности Рекомендуемые типовые управленческие решения

Выезд на полосу 
встречного движения

1. Организация разноуровневого движения на перекрестке при помо-
щи создания дорожных развязок.

2. Введение одностороннего движения на участке улично-дорожной сети.
3. Установка ограждений дорожных двусторонних удерживающих боко-

вых в местах разделения встречных транспортных потоков.
4. Установка боковых мостовых двусторонних удерживающих огражде-

ний в местах разделения транспортных потоков.
5. Включение в работу по контролю за соблюдением ПДД приборов ав-

томатизированного контроля за соблюдением ПДД (с целью исклю-
чения субъективного человеческого фактора).

6. Оснащение АТП автоматизированными системами экспертного 
определения состояния здоровья водителей перед рейсом.

7. Создание и оснащение в АТП кабинетов психофизиологической диа-
гностики для проверки уровня профессионально важных психофизи-
ологических качеств водителей.

8. Оборудование автобусов, осуществляющих международные пере-
возки, приборами поддержания работоспособности водителя.

9. Типовые мероприятия по подготовке водителей.
Несоблюдение оче-
редности проезда

1. Введение кругового движения на перекрестке при помощи горизон-
тальной разметки.

2. Введение кругового движения на перекрестке при помощи канализи-
рования отдельных участков с помощью направляющих островков.

3. Введение кругового движения на перекрестке при помощи канализи-
рования отдельных участков с помощью направляющих островков с 
разрезанным центром.

4. Организация разноуровневого движения на перекрестке при помо-
щи создания дорожных развязок.

5. Разделение транспортных и пешеходных потоков во времени путем 
оборудования перекрестков локальными светофорными объектами.

6. Замена светофоров с источниками света в виде лампы накаливания 
на светодиодные.

7. Установка светофоров с увеличенным диаметром светофильтра.
8. Устройство светофорного регулирования с жестким программным 

регулированием по нескольким программам в зависимости от вре-
мени суток и дней недели.

9. Замена программного оборудования с жестким программным регу-
лированием светофорного объекта на адаптивное регулирование с 
установкой детекторов транспорта.

10. Изменение цикла (циклов) жесткого программного регулирования 
светофорного объекта.

11. Создание бесцентрового координирования светофорного регулиро-
вания дорожного движения на магистрали.

12. Создание координированного светофорного регулирования дорож-
ного движения на магистрали из центра по жестким программам.

13. Создание координированного светофорного регулирования дорож-
ного движения на сети из центра по жестким программам.

14. Создание адаптивного координирования светофорного регулирова-
ния дорожного движения на магистрали из центра.

15. Создание адаптивного координирования светофорного регулирова-
ния дорожного движения на сети из центра.

16. Обустройство раздельных въездов и выездов для внеуличных стоянок.
17. Включение в работу по контролю за соблюдением ПДД приборов ав-

томатизированного контроля за соблюдением ПДД (с целью исклю-
чения субъективного человеческого фактора).

18. Оснащение АТП автоматизированными системами экспертного 
определения состояния здоровья водителей перед рейсом.

19. Создание и оснащение в АТП кабинетов психофизиологической диа-
гностики для проверки уровня профессионально важных психофизи-
ологических качеств водителей.

20. Оборудование автобусов, осуществляющих международные пере-
возки, приборами поддержания работоспособности водителя.

21. Типовые мероприятия по подготовке водителей.
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Основные причины  
аварийности Рекомендуемые типовые управленческие решения

Неподача или непра-
вильная подача сиг-
налов

1. Организация разноуровневого движения на перекрестке при помо-
щи создания дорожных развязок.

2. Включение в работу по контролю за соблюдением ПДД приборов ав-
томатизированного контроля за соблюдением ПДД (с целью исклю-
чения субъективного человеческого фактора).

3. Оснащение АТП автоматизированными системами экспертного 
определения состояния здоровья водителей перед рейсом.

4. Создание и оснащение в АТП кабинетов психофизиологической диа-
гностики для проверки уровня профессионально важных психофизи-
ологических качеств водителей.

5. Оборудование автобусов, осуществляющих международные пере-
возки, приборами поддержания работоспособности водителя.

6. Типовые мероприятия по подготовке водителей.
Ослепление светом 
фар

1. Устройство стационарного освещения на улично-дорожной сети.
2. Повышение освещенности улично-дорожной сети.
3. Обеспечение плавного уменьшения яркости проезжей части на 

выезде с освещенного участка дороги на неосвещенный за счет 
устройства переходной зоны (от 50 до 250 м).

4. Обеспечение снижения яркости на въездном пандусе в тоннель 
(ограничением доступа дневного света, например, с помощью при-
менения люверсов).

5. Обеспечение увеличения яркости освещения внутри тоннеля (освет-
лением покрытия дороги и стен и др.).

6. Установка тросовых подвесов светильников или удлиненных крон-
штейнов в местах с разросшимися кронами деревьев, приближен-
ных к проезжей части.

7. Типовые мероприятия по подготовке водителей.
Неправильный выбор 
дистанции

1. Включение в работу по контролю за соблюдением ПДД приборов ав-
томатизированного контроля за соблюдением ПДД (с целью исклю-
чения субъективного человеческого фактора).

2. Оснащение АТП автоматизированными системами экспертного 
определения состояния здоровья водителей перед рейсом.

3. Создание и оснащение в АТП кабинетов психофизиологической диа-
гностики для проверки уровня профессионально важных психофизи-
ологических качеств водителей.

4. Оборудование автобусов, осуществляющих международные пере-
возки, приборами поддержания работоспособности водителя.

5. Типовые мероприятия по подготовке водителей.
Нарушение правил об-
гона

1. Включение в работу по контролю за соблюдением ПДД приборов ав-
томатизированного контроля за соблюдением ПДД (с целью исклю-
чения субъективного человеческого фактора).

2. Оснащение АТП автоматизированными системами экспертного 
определения состояния здоровья водителей перед рейсом.

3. Создание и оснащение в АТП кабинетов психофизиологической диа-
гностики для проверки уровня профессионально важных психофизи-
ологических качеств водителей.

4. Оборудование автобусов, осуществляющих международные пере-
возки, приборами поддержания работоспособности водителя.

5. Типовые мероприятия по подготовке водителей.
Нарушение правил пе-
рестроения

1. Включение в работу по контролю за соблюдением ПДД приборов ав-
томатизированного контроля за соблюдением ПДД (с целью исклю-
чения субъективного человеческого фактора).

2. Оснащение АТП автоматизированными системами экспертного 
определения состояния здоровья водителей перед рейсом.

3. Создание и оснащение в АТП кабинетов психофизиологической диа-
гностики для проверки уровня профессионально важных психофизи-
ологических качеств водителей.

4. Оборудование автобусов, осуществляющих международные пере-
возки, приборами поддержания работоспособности водителя.

5. Типовые мероприятия по подготовке водителей.
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Основные причины  
аварийности Рекомендуемые типовые управленческие решения

Нарушение правил 
буксировки

1. Включение в работу по контролю за соблюдением ПДД приборов ав-
томатизированного контроля за соблюдением ПДД (с целью исклю-
чения субъективного человеческого фактора).

2. Типовые мероприятия по подготовке водителей.
Нарушение правил пе-
ревозки людей

1. Включение в работу по контролю за соблюдением ПДД приборов ав-
томатизированного контроля за соблюдением ПДД (с целью исклю-
чения субъективного человеческого фактора).

2. Оборудование диспетчерских пунктов диспетчерскими системами 
нового поколения, системами информационного сопровождения и 
мониторинга перевозок.

3. Создание комплексных общегородских диспетчерских систем пасса-
жирского транспорта.

4. Оснащение транспортных средств для перевозки пассажиров и 
опасных грузов приборами для контроля их месторасположения с 
помощью спутниковой навигации.

5. Типовые мероприятия по подготовке водителей.
Нарушение правил 
остановки и стоянки

1. Обустройство на участках улично-дорожной сети специальных пло-
щадок для кратковременных остановок транспортных средств.

2. Организация уличных автомобильных стоянок в черте города.
3. Организация внеуличных автомобильных стоянок в черте города.
4. Организация перехватывающих парковок в крупных городах.
5. Установка информационных знаков, информирующих участников 

движения о местах для стоянки.
6. Создание службы эвакуаторов для перемещения транспортных 

средств, припаркованных с нарушением правил дорожного движе-
ния.

7. Включение в работу по контролю за соблюдением ПДД приборов ав-
томатизированного контроля за соблюдением ПДД (с целью исклю-
чения субъективного человеческого фактора).

8. Оснащение АТП автоматизированными системами экспертного 
определения состояния здоровья водителей перед рейсом.

9. Создание и оснащение в АТП кабинетов психофизиологической диа-
гностики для проверки уровня профессионально важных психофизи-
ологических качеств водителей.

10. Оборудование автобусов, осуществляющих международные пере-
возки, приборами поддержания работоспособности водителя.

11. Типовые мероприятия по подготовке водителей.
Нарушение правил 
проезда остановок 
трамвая

1. Включение в работу по контролю за соблюдением ПДД приборов ав-
томатизированного контроля за соблюдением ПДД (с целью исклю-
чения субъективного человеческого фактора).

2. Оснащение АТП автоматизированными системами экспертного 
определения состояния здоровья водителей перед рейсом.

3. Создание и оснащение в АТП кабинетов психофизиологической диа-
гностики для проверки уровня профессионально важных психофизи-
ологических качеств водителей.

4. Оборудование автобусов, осуществляющих международные пере-
возки, приборами поддержания работоспособности водителя.

5. Типовые мероприятия по подготовке водителей.
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Основные причины  
аварийности Рекомендуемые типовые управленческие решения

Нарушение правил 
проезда пешеходного 
перехода

1. Разделение транспортных и пешеходных потоков во времени путем 
оборудования перекрестков локальными светофорными объектами.

2. Замена светофоров с источниками света в виде лампы накаливания 
на светодиодные.

3. Установка светофоров с увеличенным диаметром светофильтра.
4. Устройство светофорного регулирования с жестким программным 

регулированием по нескольким программам в зависимости от вре-
мени суток и дней недели.

5. Замена программного оборудования с жестким программным регу-
лированием светофорного объекта на адаптивное регулирование с 
установкой детекторов транспорта.

6. Изменение цикла (циклов) жесткого программного регулирования 
светофорного объекта.

7. Создание бесцентрового координирования светофорного регулиро-
вания дорожного движения на магистрали.

8. Создание координированного светофорного регулирования дорож-
ного движения на магистрали из центра по жестким программам.

9. Создание координированного светофорного регулирования дорож-
ного движения на сети из центра по жестким программам.

10. Создание адаптивного координирования светофорного регулирова-
ния дорожного движения на магистрали из центра.

11. Создание адаптивного координирования светофорного регулирова-
ния дорожного движения на сети из центра.

12. Устройство наружного освещения наземных пешеходных переходов.
13. Повышение освещенности наземных пешеходных переходов.
14. Оборудование регулируемых наземных пешеходных переходов.
15. Оборудование подземных пешеходных переходов.
16. Оборудование надземных пешеходных переходов.
17. Обустройство островков безопасности дополнительными средства-

ми организации дорожного движения на пешеходных переходах 
(создание искусственных неровностей, шероховатостей дорожного 
полотна, островков, установка светящихся маячков, ограждающего 
бруса и т.д.).

18. Установка средств оптического ориентирования на пешеходных пе-
реходах.

19. Включение в работу по контролю за соблюдением ПДД приборов ав-
томатизированного контроля за соблюдением ПДД (с целью исклю-
чения субъективного человеческого фактора).

20. Оснащение АТП автоматизированными системами экспертного 
определения состояния здоровья водителей перед рейсом.

21. Создание и оснащение в АТП кабинетов психофизиологической диа-
гностики для проверки уровня профессионально важных психофизи-
ологических качеств водителей.

22. Оборудование автобусов, осуществляющих международные пере-
возки, приборами поддержания работоспособности водителя.

23. Типовые мероприятия по подготовке водителей.
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Основные причины  
аварийности Рекомендуемые типовые управленческие решения

Нарушение правил 
проезда ж/д переездов

1. Устройство стационарного освещения железнодорожных переездов.
2. Повышение освещенности железнодорожных переездов.
3. Обеспечение достаточной шириной полосы движения и числом по-

лос на подъезде к железнодорожному переезду и на нем.
4. Введение светофорного регулирования с соответствующим обу-

стройством железнодорожного переезда.
5. Обустройство железнодорожного переезда шлагбаумами.
6. Обустройство железнодорожного переезда дорожными барьерами.
7. Обустройство железнодорожного переезда звуковой сигнализацией.
8. Обеспечение видимости железнодорожного пути и сигналов на пе-

реезде.
9. Устройство автоматического управления сигнализацией на переезде 

(светофор, автоматический шлагбаум).
10. Организация разноуровневого движения на железнодорожном пере-

езде при помощи создания путепроводов.
11. Включение в работу по контролю за соблюдением ПДД приборов ав-

томатизированного контроля за соблюдением ПДД (с целью исклю-
чения субъективного человеческого фактора).

12. Оснащение АТП автоматизированными системами экспертного 
определения состояния здоровья водителей перед рейсом.

13. Создание и оснащение в АТП кабинетов психофизиологической диа-
гностики для проверки уровня профессионально важных психофизи-
ологических качеств водителей.

14. Оборудование автобусов, осуществляющих международные пере-
возки, приборами поддержания работоспособности водителя.

15. Типовые мероприятия по подготовке водителей.
Стоянка на проезжей 
части или обочине без 
освещения

1. Обустройство на участках улично-дорожной сети специальных пло-
щадок для кратковременных остановок транспортных средств.

2. Включение в работу по контролю за соблюдением ПДД приборов ав-
томатизированного контроля за соблюдением ПДД (с целью исклю-
чения субъективного человеческого фактора).

3. Оснащение АТП автоматизированными системами экспертного 
определения состояния здоровья водителей перед рейсом.

4. Создание и оснащение в АТП кабинетов психофизиологической диа-
гностики для проверки уровня профессионально важных психофизи-
ологических качеств водителей.

5. Оборудование автобусов, осуществляющих международные пере-
возки, приборами поддержания работоспособности водителя.

6. Типовые мероприятия по подготовке водителей.
Эксплуатация техни-
чески неисправного 
транспортного сред-
ства

1. Включение в работу по контролю за соблюдением ПДД приборов ав-
томатизированного контроля за соблюдением ПДД (с целью исклю-
чения субъективного человеческого фактора).

2. Типовые мероприятия по подготовке водителей.



134

Основные причины  
аварийности Рекомендуемые типовые управленческие решения

Выезд на сторону про-
езжей части дороги, 
предназначенной для 
встречного движения, 
в случаях, если это за-
прещено ПДД

1. Организация разноуровневого движения на перекрестке при помо-
щи создания дорожных развязок.

2. Введение одностороннего движения на участке улично-дорожной сети.
3. Установка ограждений дорожных двусторонних удерживающих боко-

вых в местах разделения встречных транспортных потоков.
4. Установка боковых мостовых двусторонних удерживающих огражде-

ний в местах разделения транспортных потоков.
5. Включение в работу по контролю за соблюдением ПДД приборов ав-

томатизированного контроля за соблюдением ПДД (с целью исклю-
чения субъективного человеческого фактора).

6. Оснащение АТП автоматизированными системами экспертного 
определения состояния здоровья водителей перед рейсом.

7. Создание и оснащение в АТП кабинетов психофизиологической диа-
гностики для проверки уровня профессионально важных психофизи-
ологических качеств водителей.

8. Оборудование автобусов, осуществляющих международные пере-
возки, приборами поддержания работоспособности водителя.

9. Типовые мероприятия по подготовке водителей.
Непредоставление 
преимущества в дви-
жении транспортно-
му средству, имеюще-
му нанесенные на на-
ружные поверхности 
специальные цвето-
графические схемы, 
надписи и обозначе-
ния, с одновременно 
включенными пробле-
сковым маячком сине-
го цвета и спец. звуко-
вым сигналом

1. Включение в работу по контролю за соблюдением ПДД приборов ав-
томатизированного контроля за соблюдением ПДД (с целью исклю-
чения субъективного человеческого фактора).

2. Типовые мероприятия по подготовке водителей.

Нарушение правил пе-
ревозки опасных, круп-
ногабаритных и тяже-
ловесных грузов

1. Включение в работу по контролю за соблюдением ПДД приборов ав-
томатизированного контроля за соблюдением ПДД (с целью исклю-
чения субъективного человеческого фактора).

2. Оборудование диспетчерских пунктов диспетчерскими системами 
нового поколения, системами информационного сопровождения и 
мониторинга перевозок.

3. Оснащение транспортных средств для перевозки пассажиров и 
опасных грузов приборами для контроля их месторасположения с 
помощью спутниковой навигации.

4. Внедрение инструментальных средств объективного контроля за ра-
ботой автомобильного транспорта, которые позволяют контролиро-
вать основные составляющие безопасности перевозок: режимы тру-
да и отдыха водителей, техническое состояние транспортного сред-
ства, скоростной режим движения транспортного средства, а также 
наличие возможностей голосовой связи с диспетчерской службой и 
аварийно-спасательными службами в любой момент времени.

5. Оборудование транспортных средств, работающих в автоматизиро-
ванной системе управления транспортом, интегрированными борто-
выми электронными блоками, включающими: радиостанцию или ра-
диотелефон, контроллер (микро-ЭВМ), радиомодем, приемник гло-
бальной спутниковой навигации ГЛОНАСС/GPS, ряд дополнитель-
ных специализированных устройств для водителя, таких как «тре-
вожная кнопка SOS», дисплей – индикатор, средства подсчета коли-
чества пассажиров и др.

6. Типовые мероприятия по подготовке водителей.
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Основные причины  
аварийности Рекомендуемые типовые управленческие решения

Несоблюдение усло-
вий, разрешающих 
движение транспорта 
задним ходом

1. Включение в работу по контролю за соблюдением ПДД приборов ав-
томатизированного контроля за соблюдением ПДД (с целью исклю-
чения субъективного человеческого фактора).

2. Оснащение АТП автоматизированными системами экспертного 
определения состояния здоровья водителей перед рейсом.

3. Создание и оснащение в АТП кабинетов психофизиологической диа-
гностики для проверки уровня профессионально важных психофизи-
ологических качеств водителей.

4. Типовые мероприятия по подготовке водителей.
Нарушение требова-
ний сигналов светофо-
ра или регулировщика

1. Замена светофоров с источниками света в виде лампы накаливания 
на светодиодные.

2. Установка светофоров с увеличенным диаметром светофильтра.
3. Устройство светофорного регулирования с жестким программным 

регулированием по нескольким программам в зависимости от вре-
мени суток и дней недели.

4. Замена программного оборудования с жестким программным регу-
лированием светофорного объекта на адаптивное регулирование с 
установкой детекторов транспорта.

5. Изменение цикла (циклов) жесткого программного регулирования 
светофорного объекта.

6. Включение в работу по контролю за соблюдением ПДД приборов ав-
томатизированного контроля за соблюдением ПДД (с целью исклю-
чения субъективного человеческого фактора).

7. Оснащение АТП автоматизированными системами экспертного 
определения состояния здоровья водителей перед рейсом.

8. Создание и оснащение в АТП кабинетов психофизиологической диа-
гностики для проверки уровня профессионально важных психофизи-
ологических качеств водителей.

9. Оборудование автобусов, осуществляющих международные пере-
возки, приборами поддержания работоспособности водителя.

10. Типовые мероприятия по подготовке водителей.



136

Основные причины  
аварийности Рекомендуемые типовые управленческие решения

Нарушение требова-
ний, предписанных до-
рожными знаками или 
разметкой проезжей 
части

1. Установка дорожных знаков повышенного типоразмера.
2. Установка дорожных знаков на щитах желтого (желто-зеленого) цве-

та с применением флуоресцентной пленки.
3. Установка дорожных знаков с обратной связью с водителем (с ука-

занием на специальном табло фактической скорости движения).
4. Установка нестандартизированных знаков, предупреждающих об 

опасности («внимание, дети», «внимание, опасный участок протя-
женностью 2 км.», в том числе с указанием данных об аварийности).

5. Замена устаревших дорожных знаков на новые со световозвраща-
ющей пленкой с улучшенными фотоколометрическими свойства-
ми либо установка знаков с собственным внутренним или наружным 
освещением.

6. Установка управляемых дорожных знаков.
7. Введение кругового движения на перекрестке при помощи горизон-

тальной разметки.
8. Введение кругового движения на перекрестке при помощи канализи-

рования отдельных участков с помощью направляющих островков.
9. Введение кругового движения на перекрестке при помощи канализи-

рования отдельных участков с помощью направляющих островков с 
разрезанным центром.

10. Устройство наружного освещения наземных пешеходных переходов.
11. Повышение освещенности наземных пешеходных переходов.
12. Включение в работу по контролю за соблюдением ПДД приборов ав-

томатизированного контроля за соблюдением ПДД (с целью исклю-
чения субъективного человеческого фактора).

13. Оснащение АТП автоматизированными системами экспертного 
определения состояния здоровья водителей перед рейсом.

14. Создание и оснащение в АТП кабинетов психофизиологической диа-
гностики для проверки уровня профессионально важных психофизи-
ологических качеств водителей.

15. Оборудование автобусов, осуществляющих международные пере-
возки, приборами поддержания работоспособности водителя.

16. Типовые мероприятия по подготовке водителей.
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Основные причины  
аварийности Рекомендуемые типовые управленческие решения

ДТП, совершенные по вине пешехода
Переход проезжей ча-
сти в неустановлен-
ном месте или вне пе-
шеходного перехода

1. Введение канализированного движения на перекрестке с помощью 
стационарных направляющих устройств (островки, светящиеся мая-
ки, ограждающий брус и т.д.).

2. Создание бесцентрового координирования светофорного регулиро-
вания дорожного движения на магистрали.

3. Создание координированного светофорного регулирования дорож-
ного движения на магистрали из центра по жестким программам.

4. Создание координированного светофорного регулирования дорож-
ного движения на сети из центра по жестким программам.

5. Создание адаптивного координирования светофорного регулирова-
ния дорожного движения на магистрали из центра.

6. Создание адаптивного координирования светофорного регулирова-
ния дорожного движения на сети из центра.

7. Устройство обособленных дорожек для движения пешеходов по же-
лезнодорожным переездам.

8. Оборудование нерегулируемых наземных пешеходных переходов.
9. Оборудование регулируемых наземных пешеходных переходов.
10. Оборудование подземных пешеходных переходов.
11. Оборудование надземных пешеходных переходов.
12. Применение хорошо видимых ночью указателей и знаков ориенти-

ровки пешеходов (например, привлечения на оборудованный пеше-
ходный переход).

13. Обустройство островков безопасности дополнительными средства-
ми организации дорожного движения на пешеходных переходах 
(создание искусственных неровностей, шероховатостей дорожного 
полотна, островков, установка светящихся маячков, ограждающего 
бруса и т.д.).

14. Установка средств оптического ориентирования на пешеходных пе-
реходах.

15. Установка ограждений дорожных односторонних удерживающих бо-
ковых в необходимых местах улично-дорожной сети.

16. Установка ограждений дорожных двусторонних удерживающих боко-
вых в местах разделения встречных транспортных потоков.

17. Установка боковых мостовых односторонних удерживающих ограж-
дений.

18. Устройство ограждений (бордюрных камней, колесоотбойных бру-
сов), предотвращающих выезд автомобилей на пешеходные пути в 
наиболее опасных местах.

19. Устройство вдоль тротуаров дорожных ограждений для пешеходов.
20. Устройство у пешеходных переходов дорожных ограждений для пе-

шеходов.
21. Установка на разделительной полосе магистралей пешеходных до-

рожных ограждений, препятствующих переходу людей.
22. Устройство на остановочных пунктах ограничивающих дорожных 

ограждений для пешеходов.
23. Установка направляющих ограждений во избежание выхода людей 

на проезжую часть дороги на подходах к остановочному пункту.
24. Организация пешеходного движения вблизи объектов массового 

притяжения (при помощи устройства пешеходных ограждений и на-
правляющих устройств).

25. Типовые мероприятия по обеспечению безопасности детей школь-
ного возраста на улицах и дорогах.
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Основные причины  
аварийности Рекомендуемые типовые управленческие решения

Неожиданный выход 
на проезжую часть 
из-за транспортных 
средств, деревьев 
и др.

1. Организация внеуличных автомобильных стоянок в черте города.
2. Обустройство безопасных путей пешеходного движения между сто-

янкой и объектами массового притяжения.
3. Устранение помех для движения потока пешеходов (ликвидация 

торговых точек на тротуарах, рациональное размещение телефон-
ных будок, киосков и т.п.), сокращающих пропускную способность 
тротуаров.

4. Уширение тротуаров для повышения их пропускной способности.
5. Устройство пешеходных галерей (крытых проходов) за счет первых 

этажей зданий в местах, где невозможно иначе расширить тротуар.
6. Установка ограждений дорожных односторонних удерживающих бо-

ковых в необходимых местах улично-дорожной сети.
7. Установка боковых мостовых односторонних удерживающих ограж-

дений.
8. Устройство ограждений (бордюрных камней, колесоотбойных бру-

сов), предотвращающих выезд автомобилей на пешеходные пути в 
наиболее опасных местах.

9. Устройство вдоль тротуаров дорожных ограждений для пешеходов.
10. Установка на разделительной полосе магистралей пешеходных до-

рожных ограждений, препятствующих переходу людей.
11. Устройство на остановочных пунктах ограничивающих дорожных 

ограждений для пешеходов.
12. Установка направляющих ограждений во избежание выхода людей 

на проезжую часть дороги на подходах к остановочному пункту.
13. Организация пешеходного движения вблизи объектов массового 

притяжения (при помощи устройства пешеходных ограждений и на-
правляющих устройств).

14. Типовые мероприятия по обеспечению безопасности детей школь-
ного возраста на улицах и дорогах.

Неподчинение сигна-
лам регулирования

1. Установка на светофорном объекте табло обратного отсчета време-
ни разрешающего сигнала светофора.

2. Установка на светофорном объекте звукового сигнала, дублирующе-
го разрешающий сигнал для пешеходов.

3. Оборудование подземных пешеходных переходов.
4. Оборудование надземных пешеходных переходов.
5. Типовые мероприятия по обеспечению безопасности детей школь-

ного возраста на улицах и дорогах.
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Основные причины  
аварийности Рекомендуемые типовые управленческие решения

Пешеход в возрасте 
до 7 лет без взрослого 

1. Оборудование в детских дошкольных учреждениях уголка по безо-
пасности дорожного движения.

2. Разработка методических материалов для уголков по безопасности 
дорожного движения детей дошкольного возраста.

3. Издание методических материалов для уголков по безопасности до-
рожного движения детей дошкольного возраста.

4. Распространение методических материалов для уголков по безопас-
ности дорожного движения детей дошкольного возраста.

5. Оснащение территории детского дошкольного учреждения средства-
ми организации дорожного движения (светофор, основные дорож-
ные знаки, разметка, тротуар и проезжая часть, зебра).

6. Разработка методических рекомендаций по осуществлению работы 
с детьми дошкольного возраста по обеспечению безопасности до-
рожного движения.

7. Издание методических рекомендаций по осуществлению работы с 
детьми дошкольного возраста по обеспечению безопасности дорож-
ного движения.

8. Подготовка квалифицированных специалистов для проведения в 
детских дошкольных учреждениях занятий по безопасности дорож-
ного движения.

9. Повышение квалификации специалистов детских дошкольных 
учреждений в части совершенствования методики привития детям в 
возрасте до 7 лет начальных знаний и навыков дорожной грамоты, 
дорожной культуры.

10. Организация и проведения курсов повышения квалификации специ-
алистов детских дошкольных учреждений.

11. Разработка (в развитие типовых) региональных программ, учебно-
методических материалов, пособий для специалистов детских до-
школьных учреждений (на информационной базе региона, населен-
ного пункта, отдельного участки улично-дорожной сети).

12. Организация проведения тематических спектаклей, концертов, муль-
типликационных фильмов по проблемам безопасного движения де-
тей дошкольного возраста.

13. Организация и проведение внутри дошкольного учреждения семей-
ных конкурсов по вопросам оценки подготовки всех членов семьи к 
безопасному участию детей в дорожном движении (не менее 2-х раз 
в год).

14. Организация и проведение зонального (районного, муниципального) 
семейного конкурса по вопросам оценки подготовки всех членов се-
мьи к безопасному участию детей в дорожном движении.

15. Проведение совместных (представителей ГИБДД, органов образо-
вания, средств массовой информации и пр.) рейдов по укреплению 
дисциплины при движении с детьми дошкольного возраста.

16. Издание результатов (статьи, фотоотчеты и пр.) совместных (пред-
ставителей ГИБДД, органов образования, средств массовой инфор-
мации и пр.) рейдов по укреплению дисциплины при движении с 
детьми дошкольного возраста.

17. Обеспечение каждого ребенка (в том числе не посещающего дет-
ское дошкольное учреждение) светоотражающими предметами (на-
клейки, значки и др.).

18. Обеспечение родителей (в том числе детей, не посещающих дет-
ские дошкольные учреждения) специальной (информационной и об-
учающей) печатной продукцией по безопасности дорожного движе-
ния детей дошкольного возраста в сопровождении взрослых пеше-
ходов и водителей транспортных средств.

19. Типовые мероприятия по обеспечению безопасности детей школь-
ного возраста на улицах и дорогах.



140

Основные причины  
аварийности Рекомендуемые типовые управленческие решения

Ходьба вдоль проез-
жей части при нали-
чии тротуара

1. Устранение помех для движения потока пешеходов (ликвидация 
торговых точек на тротуарах, рациональное размещение телефон-
ных будок, киосков и т.п.), сокращающих пропускную способность 
тротуаров.

2. Уширение тротуаров для повышения их пропускной способности.
3. Устройство пешеходных галерей (крытых проходов) за счет первых 

этажей зданий в местах, где невозможно иначе расширить тротуар.
4. Установка ограждений дорожных односторонних удерживающих бо-

ковых в необходимых местах улично-дорожной сети.
5. Установка боковых мостовых односторонних удерживающих ограж-

дений.
6. Устройство ограждений (бордюрных камней, колесоотбойных бру-

сов), предотвращающих выезд автомобилей на пешеходные пути в 
наиболее опасных местах.

7. Устройство вдоль тротуаров дорожных ограждений для пешеходов.
8. Установка на разделительной полосе магистралей пешеходных до-

рожных ограждений, препятствующих переходу людей.
9. Устройство на остановочных пунктах ограничивающих дорожных 

ограждений для пешеходов.
10. Установка направляющих ограждений во избежание выхода людей 

на проезжую часть дороги на подходах к остановочному пункту.
11. Организация пешеходного движения вблизи объектов массового 

притяжения (при помощи устройства пешеходных ограждений и на-
правляющих устройств).

12. Типовые мероприятия по обеспечению безопасности детей школь-
ного возраста на улицах и дорогах.

Ходьба вдоль проез-
жей части попутного 
направления вне насе-
ленного пункта

1. Установка на разделительной полосе магистралей пешеходных до-
рожных ограждений, препятствующих переходу людей.

2. Устройство на остановочных пунктах ограничивающих дорожных 
ограждений для пешеходов.

3. Установка направляющих ограждений во избежание выхода людей 
на проезжую часть дороги на подходах к остановочному пункту.

4. Организация пешеходного движения вблизи объектов массового 
притяжения (при помощи устройства пешеходных ограждений и на-
правляющих устройств).

5. Типовые мероприятия по обеспечению безопасности детей школь-
ного возраста на улицах и дорогах.
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Основные причины  
аварийности Рекомендуемые типовые управленческие решения

Игра на проезжей ча-
сти

1. Оборудование в детских дошкольных учреждениях уголка по безо-
пасности дорожного движения.

2. Разработка методических материалов для уголков по безопасности 
дорожного движения детей дошкольного возраста.

3. Издание методических материалов для уголков по безопасности до-
рожного движения детей дошкольного возраста.

4. Распространение методических материалов для уголков по безопас-
ности дорожного движения детей дошкольного возраста.

5. Оснащение территории детского дошкольного учреждения средства-
ми организации дорожного движения (светофор, основные дорож-
ные знаки, разметка, тротуар и проезжая часть, зебра).

6. Разработка методических рекомендаций по осуществлению работы 
с детьми дошкольного возраста по обеспечению безопасности до-
рожного движения.

7. Издание методических рекомендаций по осуществлению работы с 
детьми дошкольного возраста по обеспечению безопасности дорож-
ного движения.

8. Подготовка квалифицированных специалистов для проведения в 
детских дошкольных учреждениях занятий по безопасности дорож-
ного движения.

9. Повышение квалификации специалистов детских дошкольных 
учреждений в части совершенствования методики привития детям в 
возрасте до 7 лет начальных знаний и навыков дорожной грамоты, 
дорожной культуры.

10. Организация и проведения курсов повышения квалификации специ-
алистов детских дошкольных учреждений.

11. Разработка (в развитие типовых) региональных программ, учебно-
методических материалов, пособий для специалистов детских до-
школьных учреждений (на информационной базе региона, населен-
ного пункта, отдельного участки улично-дорожной сети).

12. Организация проведения тематических спектаклей, концертов, муль-
типликационных фильмов по проблемам безопасного движения де-
тей дошкольного возраста.

13. Организация и проведение внутри дошкольного учреждения семей-
ных конкурсов по вопросам оценки подготовки всех членов семьи к 
безопасному участию детей в дорожном движении (не менее 2-х раз 
в год).

14. Организация и проведение зонального (районного, муниципального) 
семейного конкурса по вопросам оценки подготовки всех членов се-
мьи к безопасному участию детей в дорожном движении.

15. Проведение совместных (представителей ГИБДД, органов образо-
вания, средств массовой информации и пр.) рейдов по укреплению 
дисциплины при движении с детьми дошкольного возраста.

16. Издание результатов (статьи, фотоотчеты и пр.) совместных (пред-
ставителей ГИБДД, органов образования, средств массовой инфор-
мации и пр.) рейдов по укреплению дисциплины при движении с 
детьми дошкольного возраста.

17. Обеспечение каждого ребенка (в том числе не посещающего дет-
ское дошкольное учреждение) светоотражающими предметами (на-
клейки, значки и др.).

18. Обеспечение родителей (в том числе детей, не посещающих дет-
ские дошкольные учреждения) специальной (информационной и об-
учающей) печатной продукцией по безопасности дорожного движе-
ния детей дошкольного возраста в сопровождении взрослых пеше-
ходов и водителей транспортных средств.

19. Типовые мероприятия по обеспечению безопасности детей школь-
ного возраста на улицах и дорогах.
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Основные причины  
аварийности Рекомендуемые типовые управленческие решения

Иные нарушения ПДД 
пешеходами

1. Обустройство безопасных путей пешеходного движения между сто-
янкой и объектами массового притяжения.

2. Устройство обособленных дорожек для движения пешеходов по же-
лезнодорожным переездам.

3. Устранение помех для движения потока пешеходов (ликвидация 
торговых точек на тротуарах, рациональное размещение телефон-
ных будок, киосков и т.п.), сокращающих пропускную способность 
тротуаров.

4. Уширение тротуаров для повышения их пропускной способности.
5. Устройство пешеходных галерей (крытых проходов) за счет первых 

этажей зданий в местах, где невозможно иначе расширить тротуар.
6. Создание островков безопасности на пешеходных переходах с по-

мощью дорожной разметки.
7. Обустройство островков безопасности дополнительными средства-

ми организации дорожного движения на пешеходных переходах 
(создание искусственных неровностей, шероховатостей дорожного 
полотна, островков, установка светящихся маячков, ограждающего 
бруса и т.д.).

8. Установка средств оптического ориентирования на пешеходных пе-
реходах.

9. Типовые мероприятия по обеспечению безопасности детей школь-
ного возраста на улицах и дорогах.

ДТП, совершенные из-за улично-дорожной сети
Неровное покрытие  Обеспечение ровности дороги и настилов на подходах и непосред-

ственно на пересечении рельсовых путей при необходимом коэф-
фициенте сцепления.

Дефекты покрытия  Обеспечение ровности дороги и настилов на подходах и непосред-
ственно на пересечении рельсовых путей при необходимом коэф-
фициенте сцепления.

Низкие сцепные каче-
ства покрытия

1. Обеспечение ровности дороги и настилов на подходах и непосред-
ственно на пересечении рельсовых путей при необходимом коэф-
фициенте сцепления.

2. Обеспечение обогрева покрытия дороги электрическим током, го-
рячей водой или паром (размещение специальных обогревающих 
устройств под покрытием дороги) на городских эстакадах, в тонне-
лях, на тротуарах наиболее оживленных магистралей и в других ме-
стах, где образование гололедицы наиболее опасно.

Неудовлетвори-
тельное состояние 
обочин

 Расширение обочины на участке улично-дорожной сети.

Обочина занижена по 
отношению к проез-
жей части

 Расширение обочины на участке улично-дорожной сети.

Плохая видимость 
светофора

1. Замена светофоров с источниками света в виде лампы накаливания 
на светодиодные.

2. Установка светофоров с увеличенным диаметром светофильтра.
Отсутствие горизон-
тальной разметки

1. Выделение обособленной полосы для движения общественного 
транспорта с помощью разметки.

2. Введение кругового движения на перекрестке при помощи горизон-
тальной разметки.

3. Нанесение продольной разметки рядов движения.
4. Нанесение разметки полимерными лентами (имеющими срок экс-

плуатации не менее 2-х лет).
5. Создание островков безопасности на пешеходных переходах с по-

мощью дорожной разметки.
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Основные причины  
аварийности Рекомендуемые типовые управленческие решения

Отсутствие вертикаль-
ной разметки

1. Выделение обособленной полосы для движения общественного 
транспорта с помощью островков безопасности.

2. Введение канализированного движения на перекрестке с помощью 
стационарных направляющих устройств (островки, светящиеся мая-
ки, ограждающий брус и т.д.).

3. Введение кругового движения на перекрестке при помощи канализи-
рования отдельных участков с помощью направляющих островков.

4. Введение кругового движения на перекрестке при помощи канализи-
рования отдельных участков с помощью направляющих островков с 
разрезанным центром.

5. Установка ограждений дорожных односторонних удерживающих бо-
ковых в необходимых местах улично-дорожной сети.

6. Установка ограждений дорожных двусторонних удерживающих боко-
вых в местах разделения встречных транспортных потоков.

7. Установка фронтальных дорожных удерживающих ограждений в ме-
стах разделения транспортных потоков.

8. Установка боковых мостовых односторонних удерживающих ограж-
дений.

9. Установка боковых мостовых двусторонних удерживающих огражде-
ний в местах разделения транспортных потоков.

10. Установка дорожных буферов.
11. Устройство ограждений (бордюрных камней, колесоотбойных бру-

сов), предотвращающих выезд автомобилей на пешеходные пути в 
наиболее опасных местах.

12. Устройство вдоль тротуаров дорожных ограждений для пешеходов.
Деревья (опоры) на 
обочине

 Расширение обочины на участке улично-дорожной сети.

Наличие наружной ре-
кламы

1. Установка дорожных знаков повышенного типоразмера.
2. Установка дорожных знаков на щитах желтого (желто-зеленого) цве-

та с применением флуоресцентной пленки.
Отсутствие тротуа-
ров (пешеходных до-
рожек)

1. Обустройство безопасных путей пешеходного движения между сто-
янкой и объектами массового притяжения.

2. Устройство обособленных дорожек для движения пешеходов по же-
лезнодорожным переездам.

3. Оборудование самостоятельных путей для передвижения людей 
вдоль улиц и дорог.

4. Устройство пешеходных дорожек вдоль автомобильных дорог.
5. Устройство тротуаров на участке улично-дорожной сети.
6. Устранение помех для движения потока пешеходов (ликвидация 

торговых точек на тротуарах, рациональное размещение телефон-
ных будок, киосков и т.п.), сокращающих пропускную способность 
тротуаров.

7. Уширение тротуаров для повышения их пропускной способности.
8. Устройство пешеходных галерей (крытых проходов) за счет первых 

этажей зданий в местах, где невозможно иначе расширить тротуар.
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Основные причины  
аварийности Рекомендуемые типовые управленческие решения

Отсутствие огражде-
ний в необходимых 
местах

1. Выделение обособленной полосы для движения общественного 
транспорта с помощью островков безопасности.

2. Обустройство дорог временными вехами в зимнее время года.
3. Введение канализированного движения на перекрестке с помощью 

стационарных направляющих устройств (островки, светящиеся мая-
ки, ограждающий брус и т.д.).

4. Введение кругового движения на перекрестке при помощи канализи-
рования отдельных участков с помощью направляющих островков.

5. Введение кругового движения на перекрестке при помощи канализи-
рования отдельных участков с помощью направляющих островков с 
разрезанным центром.

6. Обустройство безопасных путей пешеходного движения между сто-
янкой и объектами массового притяжения.

7. Установка ограждений дорожных односторонних удерживающих бо-
ковых в необходимых местах улично-дорожной сети.

8. Установка ограждений дорожных двусторонних удерживающих боко-
вых в местах разделения встречных транспортных потоков.

9. Установка фронтальных дорожных удерживающих ограждений в ме-
стах разделения транспортных потоков.

10. Установка боковых мостовых односторонних удерживающих ограж-
дений.

11. Установка боковых мостовых двусторонних удерживающих огражде-
ний в местах разделения транспортных потоков.

12. Устройство ограждений (бордюрных камней, колесоотбойных бру-
сов), предотвращающих выезд автомобилей на пешеходные пути в 
наиболее опасных местах.

13. Устройство вдоль тротуаров дорожных ограждений для пешеходов.
14. Устройство у пешеходных переходов дорожных ограждений для пе-

шеходов.
15. Установка на разделительной полосе магистралей пешеходных до-

рожных ограждений, препятствующих переходу людей.
16. Устройство на остановочных пунктах ограничивающих дорожных 

ограждений для пешеходов.
17. Установка направляющих ограждений во избежание выхода людей 

на проезжую часть дороги на подходах к остановочному пункту.
18. Организация пешеходного движения вблизи объектов массового 

притяжения (при помощи устройства пешеходных ограждений и на-
правляющих устройств).

Недостаточное осве-
щение

1. Установка дорожных знаков на щитах желтого (желто-зеленого) цве-
та с применением флуоресцентной пленки.

2. Замена устаревших дорожных знаков на новые со световозвраща-
ющей пленкой с улучшенными фотоколометрическими свойства-
ми либо установка знаков с собственным внутренним или наружным 
освещением.

3. Устройство стационарного освещения на улично-дорожной сети.
4. Повышение освещенности улично-дорожной сети.
5. Устройство наружного освещения наземных пешеходных переходов.
6. Повышение освещенности наземных пешеходных переходов.
7. Обеспечение плавного уменьшения яркости проезжей части на 

выезде с освещенного участка дороги на неосвещенный за счет 
устройства переходной зоны (от 50 до 250 м).

8. Обеспечение снижения яркости на въездном пандусе в тоннель 
(ограничением доступа дневного света, например, с помощью при-
менения люверсов).

9. Обеспечение увеличения яркости освещения внутри тоннеля (освет-
лением покрытия дороги и стен и др.).

10. Установка тросовых подвесов светильников или удлиненных крон-
штейнов в местах с разросшимися кронами деревьев, приближен-
ных к проезжей части.

11. Устройство стационарного освещения железнодорожных переездов.
12. Повышение освещенности железнодорожных переездов.
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Основные причины  
аварийности Рекомендуемые типовые управленческие решения

Сужение проезжей ча-
сти (снег, строитель-
ные материалы и пр.)

 Обустройство дорог временными вехами в зимнее время года.

Плохая видимость до-
рожных знаков

1. Установка дорожных знаков повышенного типоразмера.
2. Установка дорожных знаков на щитах желтого (желто-зеленого) цве-

та с применением флуоресцентной пленки.
3. Установка дорожных знаков с обратной связью с водителем (с ука-

занием на специальном табло фактической скорости движения).
4. Замена устаревших дорожных знаков на новые со световозвраща-

ющей пленкой с улучшенными фотоколометрическими свойства-
ми либо установка знаков с собственным внутренним или наружным 
освещением.

Отсутствие дорожных 
знаков

1. Установка дорожных знаков.
2. Установка нестандартизированных знаков, предупреждающих об 

опасности («внимание, дети», «внимание, опасный участок протя-
женностью 2 км», в том числе с указанием данных об аварийности).

3. Установка управляемых дорожных знаков.
Плохая различимость 
горизонтальной до-
рожной разметки

1. Выделение обособленной полосы для движения общественного 
транспорта с помощью разметки.

2. Обустройство дорог временными вехами в зимнее время года;
3. Нанесение разметки полимерными лентами (имеющими срок экс-

плуатации не менее 2-х лет).
4. Установка совместно с линиями разметки световозвращателей.
5. Повышение видимости дорожной разметки с помощью использова-

ния разметочного материала с микростеклошариками.
Ограниченная види-
мость

1. Установка дорожных знаков повышенного типоразмера.
2. Установка дорожных знаков на щитах желтого (желто-зеленого) цве-

та с применением флуоресцентной пленки.
3. Устройство стационарного освещения на улично-дорожной сети.
4. Повышение освещенности улично-дорожной сети.
5. Устройство наружного освещения наземных пешеходных переходов.
6. Повышение освещенности наземных пешеходных переходов.
7. Обеспечение плавного уменьшения яркости проезжей части на 

выезде с освещенного участка дороги на неосвещенный за счет 
устройства переходной зоны (от 50 до 250 м).

8. Обеспечение снижения яркости на въездном пандусе в тоннель 
(ограничением доступа дневного света, например, с помощью при-
менения люверсов).

9. Обеспечение увеличения яркости освещения внутри тоннеля (освет-
лением покрытия дороги и стен и др.).

10. Установка тросовых подвесов светильников или удлиненных крон-
штейнов в местах с разросшимися кронами деревьев, приближен-
ных к проезжей части.

Отсутствие переходно-
скоростных полос

1. Устройство заездных карманов на остановочных пунктах маршрут-
ных автобусов и троллейбусов.

2. Создание переходно-скоростных полос.
3. Введение канализированного движения на перекрестке с помощью 

стационарных направляющих устройств (островки, светящиеся мая-
ки, ограждающий брус и т.д.).

Несоответствие пара-
метров дороги ее ка-
тегории

1. Расширение проезжей части магистралей на протяжении всего 
участка улично-дорожной сети.

2. Расширение проезжей части магистралей в зоне подходов к пере-
кресткам.

3. Реконструкция улично-дорожной сети в местах с интенсивным дви-
жением для перевода части потока.

4. Организация разноуровневого движения на перекрестке при помо-
щи создания дорожных развязок.

5. Устройство стационарного освещения на улично-дорожной сети.
6. Повышение освещенности улично-дорожной сети.
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Основные причины  
аварийности Рекомендуемые типовые управленческие решения

Несоответствие ж/д 
переезда предъявляе-
мым требованиям

1. Устройство стационарного освещения железнодорожных переездов.
2. Повышение освещенности железнодорожных переездов.
3. Устройство обособленных дорожек для движения пешеходов по же-

лезнодорожным переездам.
4. Обеспечение ровности дороги и настилов на подходах и непосред-

ственно на пересечении рельсовых путей при необходимом коэф-
фициенте сцепления.

5. Обеспечение достаточной шириной полосы движения и числом по-
лос на подъезде к железнодорожному переезду и на нем.

6. Введение светофорного регулирования с соответствующим обу-
стройством железнодорожного переезда.

7. Обустройство железнодорожного переезда шлагбаумами.
8. Обустройство железнодорожного переезда дорожными барьерами.
9. Обустройство железнодорожного переезда звуковой сигнализацией.
10. Обеспечение видимости железнодорожного пути и сигналов на пе-

реезде.
11. Устройство автоматического управления сигнализацией на переезде 

(светофор, автоматический шлагбаум).
12. Организация разноуровневого движения на железнодорожном пере-

езде при помощи создания путепроводов.
Неисправность пере-
ездной сигнализации

1. Устройство стационарного освещения железнодорожных переездов.
2. Повышение освещенности железнодорожных переездов.
3. Введение светофорного регулирования с соответствующим обу-

стройством железнодорожного переезда.
4. Обустройство железнодорожного переезда шлагбаумами.
5. Обустройство железнодорожного переезда дорожными барьерами.
6. Обустройство железнодорожного переезда звуковой сигнализацией.
7. Обеспечение видимости железнодорожного пути и сигналов на пе-

реезде.
8. Устройство автоматического управления сигнализацией на переезде 

(светофор, автоматический шлагбаум).
Отсутствие направля-
ющих устройств и све-
товозвращающих эле-
ментов на них

1. Обустройство дорог временными вехами в зимнее время года.
2. Введение канализированного движения на перекрестке с помощью 

стационарных направляющих устройств (островки, светящиеся мая-
ки, ограждающий брус и т.д.).

3. Установка совместно с линиями разметки световозвращателей.
4. Повышение видимости дорожной разметки с помощью использова-

ния разметочного материала с микростеклошариками.
5. Установка средств оптического ориентирования перед въездами в 

тоннели и на эстакады (светящиеся маячки, столбики дорожные, 
световозвращатели дорожные и пр.).

6. Обустройство островков безопасности дополнительными средства-
ми организации дорожного движения на пешеходных переходах 
(создание искусственных неровностей, шероховатостей дорожного 
полотна, островков, установка светящихся маячков, ограждающего 
бруса и т.д.).
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Основные причины  
аварийности Рекомендуемые типовые управленческие решения

Иные нарушения эле-
мента УДС

1. Расширение проезжей части магистралей на протяжении всего 
участка улично-дорожной сети.

2. Расширение проезжей части магистралей в зоне подходов к пере-
кресткам.

3. Реконструкция улично-дорожной сети в местах с интенсивным дви-
жением для перевода части потока.

4. Устройство заездных карманов на остановочных пунктах маршрут-
ных автобусов и троллейбусов.

5. Выделение обособленной полосы для движения общественного 
транспорта с помощью разметки.

6. Увеличение радиуса на криволинейных участках дороги.
7. Установка управляемых дорожных знаков.
8. Введение одностороннего движения на участке улично-дорожной се-

ти со встречной полосой для общественного транспорта.
9. Введение одностороннего движения на участке улично-дорожной  

сети.
10. Устройство светофорного регулирования с жестким программным 

регулированием по нескольким программам в зависимости от вре-
мени суток и дней недели.

11. Замена программного оборудования с жестким программным регу-
лированием светофорного объекта на адаптивное регулирование с 
установкой детекторов транспорта.

12. Изменение цикла (циклов) жесткого программного регулирования 
светофорного объекта.

13. Создание бесцентрового координирования светофорного регулиро-
вания дорожного движения на магистрали.

14. Создание координированного светофорного регулирования дорож-
ного движения на магистрали из центра по жестким программам.

15. Создание координированного светофорного регулирования дорож-
ного движения на сети из центра по жестким программам.

16. Создание адаптивного координирования светофорного регулирова-
ния дорожного движения на магистрали из центра.

17. Создание адаптивного координирования светофорного регулирова-
ния дорожного движения на сети из центра.

ДТП, совершенные по вине транспортного средства

Неисправность внеш-
них световых прибо-
ров

 Включение в работу подразделений технического надзора пере-
движных пунктов технического осмотра.

Износ рисунка про-
тектора

 Включение в работу подразделений технического надзора пере-
движных пунктов технического осмотра.

Отсоединение колеса  Включение в работу подразделений технического надзора пере-
движных пунктов технического осмотра.

Неисправность сцеп-
ного устройства

 Включение в работу подразделений технического надзора пере-
движных пунктов технического осмотра.

Неисправность иных 
элементов транспорт-
ного средства

 Включение в работу подразделений технического надзора пере-
движных пунктов технического осмотра.
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15. Проект Концепции федеральной целевой программы 
«Повышение безопасности дорожного движения в Российской 

Федерации на период до 2020 года»
(Отчет по мероприятию «Проведение комплексных исследований и подготов-
ка научно-обоснованных предложений по разработке методики оценки эффек-
тивности федеральных, региональных и местных программ обеспечения без-
опасности дорожного движения», извлечения. Исполнитель: ЗАО «Аудиторско-
консультационная группа «Развитие бизнес-систем»)

I. Обоснование соответствия  
решаемой проблемы и целей Программы приоритетным задачам 

социально-экономического развития Российской Федерации

Обеспечение безопасности дорожного движения является одной из острых 
социально-экономических и демографических проблем, представляющих 
угрозу национальной безопасности страны. Аварийность на автомобильном 
транспорте наносит огромный моральный и материальный ущерб как обще-
ству в целом, так и отдельным гражданам. Дорожно-транспортный травматизм 
приводит к исключению из сферы производства людей трудоспособного воз-
раста. Гибнут и становятся инвалидами дети. 

Ежегодно в Российской Федерации в результате дорожно-транспортных 
происшествий погибают и получают ранения свыше 300 тыс. человек, демо-
графический ущерб от дорожно-транспортных происшествий и их последствий 
до 2009 года не опускался ниже отметки в 70 тыс. человек в год. За 2004-
2009 годы демографический ущерб составил суммарно 443 646 человек, что 
в 2 раза больше, чем численность занятых в сельском хозяйстве. На дорогах 
страны за последние 6 лет погибло 6 993 детей в возрасте до 16 лет, получил 
ранения 140 871 ребенок.

Социально-экономический ущерб от дорожно-транспортных происшествий 
и их последствий в сравнении с общим объемом валового внутреннего продук-
та России составляет 2,2 процента, что сопоставимо с валовым региональным 
продуктом таких субъектов Российской Федерации как Краснодарский край 
или Республика Татарстан.

Размер социально-экономического ущерба от дорожно-транспортных про-
исшествий и их последствий за 2004–2009 годы оценивается в 6 458,6 млрд. 
рублей, что можно сопоставить с доходами консолидированного бюджета 
Российской Федерации от налога на добавленную стоимость за тот же пери-
од (6 586,1 млрд рублей) или с двукратными расходами консолидированного 
бюджета Российской Федерации на финансирование транспорта и дорожного 
хозяйства (3 280,6 млрд рублей). Несмотря на то, что в 2009 году социально-
экономический ущерб от дорожно-транспортных происшествий и их послед-
ствий снизился до уровня в 862,3 млрд рублей, его размер все равно суще-
ственный и примерно равен расходам консолидированных бюджетов всех 
субъектов Российской Федерации, направленных в 2009 году на финансиро-
вание жилищно-коммунального хозяйства.
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Концепцией долгосрочного социально-экономического развития Российской 
Федерации на период до 2020 года, Транспортной стратегией Российской 
Федерации на период до 2030 года одним из ключевых направлений обеспече-
ния конституционных прав граждан на безопасность признано повышение без-
опасности на дорогах и принятие неотложных мер, направленных на сниже-
ние смертности граждан в трудоспособном возрасте. Решение проблемы обе-
спечения безопасности на дорогах России Президент Российской Федерации 
Медведев Д.А. в своем Послании Федеральному Собранию Российской 
Федерации на 2010 год назвал одной из приоритетных задач развития страны.

В последние годы заметно активизировалась роль и вырос авторитет 
России в мировом процессе обеспечения безопасности дорожного движе-
ния, в международном сотрудничестве для комплексного решения проблем 
снижения дорожно-транспортного травматизма. На протяжении уже несколь-
ких десятилетий основным направлением международного сотрудничества 
России в данной сфере является работа в рабочих органах Комитета по вну-
треннему транспорту Европейской Экономической Комиссии Организации 
Объединенных Наций: Российская Федерация участвует в разработке между-
народных правовых актов, стратегий и комплексных мер по снижению аварий-
ности на дорогах на международном уровне; в 2009 году впервые в мире по 
инициативе России прошла «Первая всемирная министерская конференция 
по безопасности дорожного движения: Время действовать».

Вместе с тем, далеко не все проблемные вопросы повышения безопасно-
сти дорожного движения нашли свое отражение в национальных стратегиче-
ских документах и международных обязательствах и инициативах России, а в 
приоритетах развития субъектов Российской Федерации и муниципалитетов 
зачастую отсутствуют вовсе или имеют разрозненные решения, не отвечаю-
щие государственной политике в данной сфере. К тому же, на сегодняшний 
день в стране не разработаны практические инструменты реализации приори-
тетных задач социально-экономического развития Российской Федерации, на-
правленных на повышение безопасности дорожного движения. 

Таким образом, несмотря на то, что уже с 2006 года в России начались 
решаться отдельные вопросы, связанные с предотвращением дорожно-
транспортного травматизма, в том числе посредством улучшения финансиро-
вания мер повышения безопасности дорожного движения, внедрения передо-
вого опыта в решении задач обеспечения безопасного и качественного дорож-
ного движения, проблема смертности и социально-экономического ущерба от 
дорожно-транспортных происшествий продолжает оставаться критической, 
требует постоянного государственного внимания и не может быть исключена 
из приоритетов социально-экономического развития Российской Федерации.

II. Обоснование целесообразности решения проблемы  
программно-целевым методом

Результаты реализации в 2006–2009 годах национальной стратегии обе-
спечения безопасности дорожного движения в России, основу которой состав-
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ляет федеральная целевая программа «Повышение безопасности дорожного 
движения в 2006 – 2012 годах», свидетельствуют, что целенаправленное и си-
стемное управление этой сферой позволило значительно улучшить ситуацию 
с дорожно-транспортной аварийностью в стране. 

Влияние программно-целевых методов управления на улучшение состоя-
ния аварийности доказывает динамика значений основных показателей ава-
рийности в период 1996–2009 годов. 

В 2009 году, после преодоления инерции стартового периода реализа-
ции федеральной целевой программы «Повышение безопасности дорож-
ного движения в 2006–2012 годах», в России удалось впервые с 1996 года, 
обеспечить сокращение, количества дорожно-транспортных происшествий с 
пострадавшими и достичь 15-летнего минимума числа погибших в дорожно-
транспортных происшествиях за год. В колебании значений показателя «чис-
ло лиц, погибших в результате дорожно-транспортных происшествий» за по-
следние 15 лет можно выделить три основных этапа: 

• 1997–2003 годы: период существенного ухудшения ситуации (рост на 
28,7 процента);

• 2004–2007 годы: период незначительного сокращения числа лиц, по-
гибших в дорожно-транспортных происшествиях;

• 2008–2009 годы: период интенсивного снижения числа погибших (с 
2007 года снижение на 21,7 процента, с 1996 года – на 11,6 процента).

По итогам 2009 года количество дорожно-транспортных происшествий со-
ставило 203 618 (–6,7 процента к 2008 году), число погибших в них 26 081 че-
ловек (–12,9 процента к 2008 году), раненых – 257 062 человек (–5,1 процен-
та к 2008 году).

В ходе первых четырех лет реализации федеральной целевой программы 
«Повышение безопасности дорожного движения в 2006 – 2012 годах» была 
обеспечена высокая социально-экономическая (46,759 млрд. рублей) и бюд-
жетная (4,437 млрд. рублей) эффективность применения программно-целевых 
методов.

За годы реализации федеральной целевой программы «Повышение безо-
пасности дорожного движения в 2006 – 2012 годах» Россия вошла в число стран-
лидеров по сокращению смертности на дорогах, существенно опередив по тем-
пам снижения практически все европейские и азиатские страны, Соединенные 
Штаты Америки и Австралию. При этом высокие темпы снижения показателей 
аварийности в России во многом обусловлены тем фактом, что в развитых стра-
нах национальные программы по обеспечению безопасности дорожного движе-
ния были начаты в среднем на 10–15 лет раньше, чем в России. 

Принятие и реализация федеральной целевой программы «Повышение 
безопасности дорожного движения в 2006 – 2012 годах» позволили заложить 
основы программно-целевого подхода к решению проблем транспортной без-
опасности в России:
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• впервые были установлены измеримые целевые ориентиры сниже-
ния числа лиц, ежегодно гибнущих в дорожно-транспортных происше-
ствиях;

• разработана система программных мероприятий и определены объе-
мы и источники их финансирования в 2006–2012 годах;

• начата работа по координации деятельности основных субъектов го-
сударственного управления в данной сфере на первоочередных ме-
рах по достижению целевого состояния системы обеспечения безо-
пасности дорожного движения.

В течение 2006–2009 годов в стране активно велась работа по формиро-
ванию вертикали программной деятельности, направленной на повышение 
безопасности дорожного движения на федеральном, региональном и мест-
ном уровнях, состоящей из федеральной целевой программы и системы со-
ответствующих ей региональных и муниципальных целевых программ по обе-
спечению безопасности дорожного движения. Во всех субъектах Российской 
Федерации и более чем в 1500 муниципалитетов приняты и реализуются це-
левые программы по обеспечению безопасности дорожного движения, боль-
шинство из которых синхронизированы с федеральной целевой программой 
«Повышение безопасности дорожного движения в 2006–2012 годах» по сро-
кам, целям, задачам, системе программных мероприятий и объемам их фи-
нансирования.

В рамках федеральной целевой программы «Повышение безопасности 
дорожного движения в 2006–2012 годах» реализовано более четырех ты-
сяч основных мероприятий суммарной стоимостью свыше 19,3 млрд рублей 
(45 процентов из которых – средства территорий). Ряд субъектов Российской 
Федерации активно изыскивает возможности финансирования мероприятий 
своих целевых программ за счет внебюджетных средств: страховых выплат, 
сотрудничества с коммерческими структурами и индивидуальными предпри-
нимателями. 

За четыре года реализации федеральной целевой программы «Повышение 
безопасности дорожного движения в 2006–2012 годах» выявлены и обосно-
ваны резервы сокращения количества лиц, погибших в результате дорожно-
транспортных происшествий, заложены единые правовые, организацион-
ные, финансово-экономические, инженерные, информационные, социально-
политические, психологические основы безопасности дорожного движения, ор-
ганизована система сбора, обработки и анализа статистической информации, 
моделирования и прогнозирования ситуации в области обеспечения безопасно-
сти дорожного движения с внедрением современных информационных систем.

Существенным результатом реализации федеральной целевой программы 
«Повышение безопасности дорожного движения в 2006 – 2012 годах» стало 
начавшееся изменение отношения всех ветвей власти к безопасности дорож-
ного движения как к национальному приоритету, что нашло свое отражение в 



152

целом ряде стратегических и программных документов России, сформирова-
ло базис системного подхода в государственном управлении данной сферой 
и обеспечило условия для достижения установленных целевых ориентиров.

Вместе с тем, промежуточные результаты реализации федеральной целе-
вой программы «Повышение безопасности дорожного движения в 2006 – 2012 
годах» не позволяют сделать выводы о комплексном решении на сегодняшний 
день задачи обеспечения безопасного и качественного дорожного движения 
на дорогах России. Так: 

• возможности влияния законодательства на агрессивное и неправо-
мерное поведение участников движения еще далеко не исчерпаны;

• система управления текущей деятельностью по обеспечению безо-
пасности дорожного движения (более 15 органов исполнительной вла-
сти на федеральном уровне, более 400 органов исполнительной вла-
сти на региональном уровне и свыше 23500 органов местного самоу-
правления) все еще находится в разбалансированном состоянии;

• законодательно не урегулированы вопросы реализации организа-
ционно-правовых и организационно-технических функций в сфере 
обеспечения безопасности дорожного движения;

• не преодолена кризисность во взаимодействии государства и обще-
ства в вопросах развития многообразных общественных институтов, 
позволяющих поддерживать баланс между потребностями общества 
и фактическим уровнем автомобилизации, отказа от проявления пра-
вового нигилизма и пренебрежения социально-правовыми нормами 
со стороны участников дорожного движения, формирования обще-
ственного сознания и поддержки усилий власти, направленных на по-
вышение безопасности дорожного движения;

• транспортная инфраструктура не соответствует требованиям каче-
ства и безопасности для участников дорожного движения;

• остаются непроработанными механизмы вовлечения субъектов 
Российской Федерации и муниципалитетов в софинансирование и ре-
ализацию мероприятий по обеспечению безопасности дорожного дви-
жения и их экономической заинтересованности в достижении конеч-
ного результата;

• налицо недостаточность инструментов синхронизации системы про-
граммных мероприятий между субъектами управления, федераль-
ным, региональным и местным уровнями;

• финансирование программных мероприятий, направленных на повы-
шение безопасности дорожного движения, недостаточно;

• отсутствует сбалансированная система показателей и индикаторов 
деятельности по повышению безопасности дорожного движения, а, 
следовательно, и ответственности, для всех субъектов управления си-
стемы обеспечения безопасности дорожного движения;

• Россия все еще находится в числе стран с наименее безопасными ав-
тодорогами в мире: на 100 тысяч жителей в дорожно-транспортных 
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происшествиях в России гибнет почти в 5 раз больше человек, чем в 
Нидерландах, и в 2 раза больше, чем в Чехии, уровень автомобилиза-
ции в которой почти в 2 раза больше российского;

• уровень социально-экономического и демографического ущерба от 
дорожно-транспортных происшествий и их последствий в масшта-
бах страны все еще остается высоким (в 2009 году: 862,3 млрд руб. и 
65 тыс. человек соответственно). Несмотря на тенденцию к снижению 
(до $28,7 млрд в 2009 году),  в России показатель потерь от дорожно-
транспортных происшествий и их последствий остается самым высо-
ким среди европейских стран как в абсолютном значении ($14 млрд в 
Турции, $10 млрд в Польше, $8 млрд в Великобритании), так и в доле 
от валового внутреннего продукта (в среднем 2,5 процента в России 
против 0,55 процента в Великобритании).

Эффективное продолжение решения существующих проблем возможно 
только в условиях пролонгации применения программно-целевого подхода, 
так как:

• мероприятия по повышению безопасности дорожного движения в 
Российской Федерации на период до 2020 года должны носить межве-
домственный и межуровневый характер и потребуют согласованных 
действий всех субъектов государственного и муниципального управ-
ления;

• в рамках федеральной целевой программы «Повышение безопасно-
сти дорожного движения в Российской Федерации на период до 2020 
года» (далее – Программы) предполагается реализация капиталоем-
ких мероприятий, связанных с задачами обеспечения конституцион-
ных прав граждан на безопасность и преимущественно направленных 
на создание безопасной и комфортной дорожно-транспортной инфра-
структуры и системы обеспечения безопасности дорожного движения, 
сбалансированной между федеральным, региональным и местным 
уровнями;

• мероприятия в рамках Программы будут направлены на реализацию 
федеральных приоритетов на местах;

• разработка и реализация мероприятий в рамках решения существу-
ющих проблем потребует внедрения принципов бюджетного планиро-
вания, ориентированного на результат, что особенно актуально для 
реализации целей по снижению дорожно-транспортного травматизма 
в свете решения 64-й сессии Генеральной Ассамблеи Организации 
Объединенных Наций об объявлении периода с 2011 по 2020 г. 

Таким образом, продолжение использования программно-целевого метода 
для решения проблем дорожно-транспортной аварийности в России должно 
не только сохранить накопленный потенциал и привести к достижению целе-
вого ориентира состояния аварийности в Российской Федерации в 2020 году, 
гармонизации системы обеспечения безопасности дорожного движения, обе-
спечивающей конституционную защиту прав и свобод человека и граждани-
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на России, но и сформировать предпосылки выхода на еще более амбициоз-
ные стратегические цели снижения дорожно-транспортного травматизма для 
2020–2030 годов.

III. Характеристика и прогноз развития сложившейся проблемной ситуации 
в рассматриваемой сфере без использования программно-целевого 

метода, включающие сведения о действующих расходных обязательствах 
Российской Федерации, а также о расходных обязательствах субъектов 

Российской Федерации и муниципальных образований в указанной сфере

Состояние безопасности дорожного движения в России характеризуется 
основными показателями аварийности: количество дорожно-транспортных про-
исшествий, число погибших и раненых в результате дорожно-транспортных 
происшествий. Целевым состоянием ситуации с аварийностью в Российской 
Федерации является сокращение числа лиц, погибших в результате дорожно-
транспортных происшествий, в 1,5 раза в 2012 году по сравнению с 2004 годом.

Результаты реализации программно-целевого подхода к решению проблем 
аварийности на российских дорогах, начатого в 2006 году, продемонстрировали 
эффективность предпринимаемых мер: снижение числа погибших в ДТП проис-
ходит более высокими темпами, чем это было запланировано на старте феде-
ральной целевой программы «Повышение безопасности дорожного движения в 
2006 – 2012 годах». Последовательное наращивание управленческого потенци-
ала в прошедшие 2006–2009 годы, концентрация финансовых и материальных 
ресурсов на наиболее эффективных направлениях воздействия обеспечили до-
полнительное по отношению к плановому показателю сокращение числа лиц, 
гибнущих в дорожно-транспортных происшествиях, на 5 222 человек.

Вместе с тем, ситуация с дорожно-транспортным травматизмом в России 
продолжает оставаться критической, основные показатели аварийности в 
стране в несколько раз выше, чем в развитых странах мира: число погибших 
в дорожно-транспортных происшествиях в 2009 году составило 26 081 чело-
век, количество дорожно-транспортных происшествий – 203 618, социальный 
риск – 18,4 погибших на 100 тыс. населения.

Свыше половины (58,9 процента) погибших в дорожно-транспортных про-
исшествиях в 2009 году составили лица в возрасте 26–60 лет, из которых 55,1 
процента – наиболее трудоспособного возраста (26–42 лет). Тенденция роста 
удельного веса смертности участников дорожного движения данной возраст-
ной категории наблюдается с 2006 года. Доля погибших этой возрастной груп-
пы (26–42 лет) увеличилась с 30,0 процентов в 2004 году до 32,5 процента в 
2009 году.

Кроме того, начиная с 2008 года, отмечается неблагоприятная тенденция 
роста доли погибших в дорожно-транспортных происшествиях лиц в возрасте 
свыше 60 лет: в 2004 году – 14,0 процентов, в 2007 году – 12,4 процента, а в 
2008 и 2009 годах – 12,7 процента и 13,3 процента соответственно. 

Около 70 процентов дорожно-транспортных происшествий в Российской 
Федерации происходит на территории городов и населенных пунктов, в них 
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погибают более 40 процентов и получают ранения более 60 процентов от об-
щего числа пострадавших. В дорожно-транспортных происшествиях, происхо-
дящих вне населенных пунктов, погибают более половины и получают ране-
ния более трети всех пострадавших.

На протяжении последних шести лет (2004–2009 годы) основными видами 
дорожно-транспортных происшествий являются: наезд на пешехода (35,2 про-
цента от всех дорожно-транспортных происшествий) и столкновение транс-
портных средств (35,1 процента). Наибольшее число участников дорожного 
движения погибают и получают ранения в результате столкновения транспорт-
ных средств (35 процентов и 43 процента соответственно в 2009 году), наезда 
транспортных средств на пешехода (34 процента и 26 процентов) и опрокиды-
вания транспортных средств (16 процентов и 14 процентов), наибольшей тя-
жестью последствий характеризуется наезд на пешехода. 

Особо ярко выражена проблема аварийности из-за нарушений Правил до-
рожного движения пешеходами в городах и населенных пунктах страны, где 
совершается основная доля таких дорожно-транспортных происшествий (в 
2009 году 84,5 процента от общего количества наездов на пешеходов по их 
вине).

Основными видами нарушений, совершаемыми пешеходами, являются: 
переход проезжей части в неустановленном месте или вне пешеходного пере-
хода (в 2009 году 67,9 процента от общего количества дорожно-транспортных 
происшествий по вине пешеходов, –15,9 процента к 2008 году), нарушение 
Правил дорожного движения пешеходами в состоянии опьянения (10,8 про-
цента, –23,4 процента), неожиданный выход на проезжую часть из-за транс-
портных средств, деревьев и др. (10,2 процента, –18,4 процента). При этом до-
ля дорожно-транспортных происшествий в результате перехода проезжей ча-
сти в неустановленном месте или вне пешеходного перехода имеет тенден-
цию к росту (+4 процента в 2009 году к уровню 2004 года). 

Основная часть погибших по собственной вине пешеходов – это гражда-
не старшего возраста (старше 45 лет), их доля составляет более трети в об-
щем числе погибших пешеходов, нарушивших Правила дорожного движе-
ния (в 2009 году – 38 процентов, –18,4 процента по сравнению с 2008 годом). 
Среди раненых по собственной вине пешеходов преобладает возрастная груп-
па от 16 до 35 лет (в 2009 году – 34,8 процента, –17,2 процента по сравнению 
с 2008 годом).

Всего в 2009 году зарегистрировано 9 876 наездов на несовершеннолет-
них пешеходов, в которых погибли 329 и были ранены 9 889 детей, преиму-
щественно на улично-дорожной сети населенных пунктов. Самые распро-
страненные причины наездов на несовершеннолетних участников дорожно-
го движения – переход детьми проезжей части в неустановленном месте или 
вне пешеходного перехода (39,4 процента и 22,6 процента от всех дорожно-
транспортных происшествий по вине детей-пешеходов соответственно). С на-
рушениями Правил дорожного движения со стороны несовершеннолетних 
пешеходов связаны 41,9 процента дорожно-транспортных происшествий от 
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общего количества дорожно-транспортных происшествий с участием детей-
пешеходов, в них погибли 122 и ранены 4 083 ребенка.

В 2009 году зарегистрировано 19 970 дорожно-транспортных происшествий 
(–9,1 процента по сравнению с 2008 годом) с участием детей и подростков в 
возрасте до 16 лет, в которых погибли 846 (–16,9 процента) и получили ране-
ния 20 869 детей (–8,4 процента). Около половины (47,1 процента) всех постра-
давших в дорожно-транспортных происшествиях детей являлись пешеходами 
(10 218 человек), 41,5 процента – пассажирами транспортных средств (9 008 че-
ловек), 6,5 процента – велосипедистами, 4,6 процента – водителями транспорт-
ных средств. Каждый второй погибший в дорожно-транспортном происшествии 
ребенок участвовал в дорожном движении в качестве пассажира (50,2 процен-
та), а почти каждый второй раненый – в качестве пешехода (47,4 процента).

При общем снижении основных показателей аварийности с участием детей 
отмечается рост количества дорожно-транспортных происшествий и числа ра-
неных несовершеннолетних пассажиров в возрасте до 2-х лет. При этом в 2009 
году более чем в каждом четвертом случае (22,7 процента) при перевозке этих 
малолетних пассажиров были нарушены правила перевозки детей. 

Нарушение правил перевозки детей зафиксировано в 2009 году при 
оформлении каждого восьмого дорожно-транспортного происшествия (954 
дорожно-транспортных происшествий) с участием несовершеннолетних пас-
сажиров. Пренебрежение к использованию специальных детских удерживаю-
щих устройств привело к гибели 90 и травмированию 889 детей. Нарушение 
правил применения ремней безопасности стало причиной гибели 24 и ранения 
266 несовершеннолетних пассажиров.

В общей структуре аварийности наибольшее количество дорожно-
транспортных происшествий происходит по причине нарушения правил до-
рожного движения водителями транспортных средств, при этом удельный вес 
таких дорожно-транспортных происшествий ежегодно возрастает (от 78,8 про-
цента от общего количества дорожно-транспортных происшествий в 2004 году 
до 85,1 процента в 2009 году).

Основной причиной почти каждого пятого дорожно-транспортного происше-
ствия, гибели и ранения каждого пятого участника дорожного движения, явля-
ются недостатки транспортно-эксплуатационного состояния улично-дорожной 
сети (в 2009 году – 18,7 процента, 19,5 процента, 18,8 процента соответствен-
но). В период с 2004 по 2008 годы удельный вес таких дорожно-транспортных 
происшествий сокращался (от 24,4 процента в 2004 году до 17,9 процента в 
2008 году), однако в 2009 году его увеличение составило 0,8 процента по срав-
нению с 2008 годом. Аналогичной тенденцией характеризовалось изменение в 
2004 – 2009 годах удельного веса числа погибших и раненых в таких дорожно-
транспортных происшествиях.

В 2004–2009 годах по вине водителей транспортных средств совершено от 
78,8 процента до 85,1 процента от общего количества дорожно-транспортных 
происшествий. В них погибли и получили ранения подавляющее большинство 
лиц, пострадавших в результате дорожно-транспортных происшествий: от 79,9 
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процента до 84,0 процентов от общего числа погибших и от 84,5 процента до 
89,3 процента от общего числа раненых.

Однако в 2009 году укрепилась наметившаяся в 2008 году тенденция сокра-
щения числа лиц, погибших в дорожно-транспортных происшествиях по вине 
водителей транспортных средств, кроме того, замедлились темпы прироста ко-
личества таких дорожно-транспортных происшествий и числа раненых в них. 

Начиная с 2005 года, в общей структуре аварийности удельный вес основ-
ных показателей аварийности из-за нарушений Правил дорожного движения 
водителями транспортных средств возрастает в среднем на 1 процент в год. 
В 2009 году нарушение Правил дорожного движения водителями транспорт-
ных средств стало причиной почти девяти из десяти дорожно-транспортных 
происшествий: в 173 327 дорожно-транспортных происшествиях (–5,5 процен-
та по сравнению с 2008 годом) погибли 21 919 (–12 процентов) и получили ра-
нения 229 587 человек (–4,1 процента). Относительно пиковых значений по-
казателей аварийности 2007 года динамика основных показателей аварийно-
сти по причине нарушения Правил дорожного движения водителями транс-
портных средств характеризовалась сокращением количества таких дорожно-
транспортных происшествий, числа погибших и раненых в них (на 11,3 процен-
та, 21 процент и 11 процентов соответственно).

В 2004–2009 годах более 90 процентов всех дорожно-транспортных происше-
ствий из-за нарушений Правил дорожного движения водителями транспортных 
средств происходило в результате столкновения транспортных средств (в 2009 
году 41,1 процента, –0,2 процента относительно 2008 года), наезда на пешехо-
да (26,1 процента, –11,6 процента), опрокидывания транспортных средств (15,7 
процента, –7,7 процента) и наезда на препятствие (8,2 процента, –6,7 процента).

Основным видом нарушений Правил дорожного движения водителями, так 
же как и в предыдущие годы, остается несоответствие выбранного скоростного 
режима конкретным условиям (24,1 процента от общего количества дорожно-
транспортных происшествий по вине водителей транспортных средств): в 
2009 году данный вид нарушений стал причиной 41 710 дорожно-транспортных 
происшествий, в которых погибло 6 801 и ранено 55 758 человек.

В результате несоблюдения очередности проезда перекрестков в 2009 году 
произошло 14,5 процента дорожно-транспортных происшествий, по причине 
отсутствия права на управление транспортного средства – 9,7 процента, выез-
да на полосу встречного движения – 8,3 процента, неправильного выбора дис-
танции – 7,8 процента, нарушения правил проезда пешеходного перехода – 
7,1 процента, управления транспортного средства в состоянии опьянения – 7,1 
процента, нарушения водителями правил применения ремней безопасности 
– 2,6 процента, нарушения правил перестроения – 2,6 процента, превышения 
установленной скорости движения – 2,1 процента дорожно-транспортных про-
исшествий. При этом отмечается рост удельного веса дорожно-транспортных 
происшествий в результате несоблюдения водителями транспортных средств 
очередности проезда, неправильного выбора дистанции, нарушения правил 
проезда пешеходного перехода и правил перестроения.
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В 2009 году более 80 процентов погибших и почти 60 процентов ране-
ных в дорожно-транспортных происшествиях по вине водителей пришлось на 
дорожно-транспортные происшествия, причиной которых стало: несоответ-
ствие скорости конкретным условиям (31 процент и 24,3 процента соответ-
ственно), выезд на полосу встречного движения (22,7 процента и 11,5 процен-
та), отсутствие права на управление транспортных средств (12,6 процента и 
9,9 процента), несоблюдение очередности проезда (4,7 процента и 15,9 про-
цента) и управление транспортным средством в состоянии опьянения (10,1 
процента и 7,9 процента).

В среднем по стране удельный вес дорожно-транспортных происше-
ствий, совершенных пьяными водителями, в 2009 году составил 7,1 процен-
та. Свыше 10 процентов дорожно-транспортных происшествий совершены во-
дителями в нетрезвом состоянии в республиках Бурятия, Карелия, Марий Эл, 
Мордовия, Удмуртской Республике, Республике Саха (Якутия), Забайкальском, 
Камчатском и Хабаровском краях, Архангельской, Владимирской, Калужской, 
Костромской, Курской, Магаданской, Новгородской, Сахалинской, Смоленской 
и Тюменской областях, Ямало-Ненецком автономном округе. 

В 2004 году каждое пятое, а в 2009 году уже каждое тринадцатое дорожно-
транспортное происшествие по вине водителей легкового автотранспорта со-
вершалось водителями, находившимися в состоянии опьянения (7,7 процента, 
–6,1 процента по сравнению с 2008 годом). 

В 2009 году нарушения Правил дорожного движения водителями легковых 
транспортных средств стали причиной 132 346 дорожно-транспортных проис-
шествий (–2,9 процента по сравнению с 2008 годом), в которых погибли 17 364 
(–10,6 процента) и получили ранения 181 904 (–2,1 процента) человек. 

В 2009 году по вине водителей грузовых автомобилей совершено каж-
дое пятнадцатое дорожно-транспортное происшествие от общего количества 
дорожно-транспортных происшествий по вине водителей (6,5 процента), по 
вине водителей автобусов – каждое тридцать седьмое дорожно-транспортное 
происшествие (2,7 процента). 

В 2009 году наибольшее количество дорожно-транспортных происшествий, 
совершенных по вине водителей общественного транспорта, приходилось на 
нарушения Правил дорожного движения водителями автобусов (4 590 дорожно-
транспортных происшествий), число погибших в них составило 373 человека, 
раненых – 7 128 человек. Увеличение количества дорожно-транспортных про-
исшествий по вине водителей автобусов относительно 2008 года отмечено в 
30 регионах страны, среди них более чем на четверть: в Республике Мордовия, 
Чувашской Республике, Астраханской, Ивановской, Курской, Курганской, 
Тамбовской областях, более чем в полтора раза – в Пермском крае, Костромской, 
Ленинградской, Новгородской, Тюменской областях. 

Несмотря на то, что с 2004 года количество состоящих на учете автобусов, на-
ходящихся в собственности физических лиц, выросло более чем на треть (+37,4 
процента), количество дорожно-транспортных происшествий, произошедших по 
вине водителей частных автобусов, за этот период снизилось на 10,3 процента. 
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При снижении количества дорожно-транспортных происшествий из-за на-
рушений, допущенных водителями автобусов, возросло количество дорожно-
транспортных происшествий по вине водителей других видов городского пас-
сажирского транспорта: из-за нарушений, допущенных водителями троллей-
бусов, произошло 367 происшествий (+10,9 процента), в них погибли 7 (–30,0 
процентов) и были ранены 405 (+11,0 процентов) человек. Наибольшее количе-
ство таких дорожно-транспортных происшествий было совершено в г. Москве 
(64 происшествий, +8,5 процента), Брянской области (24, +200 процентов), 
Республике Татарстан (18, +125,0 процентов), Тульской области (16, +128,6 
процента), Владимирской области (16, +33,3 процента) и г. Санкт-Петербург 
(13, +62,5 процента). Возросло количество дорожно-транспортных происше-
ствий по вине водителей трамваев: в 136 (+7,1 процента) таких происшествий 
погибли 8 и были ранены 158 человек. 

За период с 2004 года по 2009 год около 50 процентов дорожно-
транспортных происшествий из-за технической неисправности транспортных 
средств пришлись на легковые автомобили (в 2009 году – 51,8 процента), на 
втором месте – происшествия с участием неисправной мототехники (22,4 про-
цента), на третьем – грузовых автомобилей (16,1 процента). При этом удель-
ный вес дорожно-транспортных происшествий вследствие технической неис-
правности грузовых автомобилей возрастает на протяжении всего рассматри-
ваемого периода (+4,3 процента в 2009 году к 2004 году).

Существенное улучшение ситуации с аварийностью в Российской 
Федерации возможно только при условии значительного увеличения выделяе-
мых средств на обеспечение безопасности дорожного движения и выполнение 
запланированных показателей в полном объеме.

Отсутствие целенаправленных действий в области контроля за безо-
пасностью автодорог, включая координацию действий различных органов и 
уровней власти, административного воздействия на нарушителей, пропаган-
ды безопасности дорожного движения, создания образовательных программ, 
повышающих культуру поведения на дорогах и снижающих уровень риско-
ванного поведения участников дорожного движения, совершенствования до-
рожной инфраструктуры, использования высоких технологий для обеспече-
ния пассивной и активной безопасностей транспортных средств, квалифици-
рованной медицинской помощи пострадавшим в дорожно-транспортных про-
исшествиях, модернизации технического оснащения служб, задействован-
ных в обеспечении безопасного дорожного движения и спасения пострадав-
ших в дорожно-транспортных происшествиях, со стороны государства приве-
дет к ухудшению показателей аварийности и увеличению отставания от ев-
ропейских стран. 

Расчет прогнозных показателей аварийности показывает, что при отказе от 
продолжения применения программно-целевого метода управления сферой 
обеспечения безопасности дорожного движения число погибших в дорожно-
транспортных происшествиях к 2020 году достигнет 37,5 тысяч человек. Данный 
показатель станет максимальным за всю историю наблюдений за уровнем ава-
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рийности в стране и превысит аналогичный показатель 2008 года более чем на 
25 процентов, а показатель 2009 года – почти вдвое (на 43,8 процента).

Для эффективного решения проблем с дорожно-транспортной аварийно-
стью и обеспечения снижения аварийности в России до уровня аварийности 
в развитых странах мира динамика сокращения значений основных показате-
лей аварийности в целом по Российской Федерации должна существенно опе-
режать темпы снижения аналогичных показателей в европейских странах, что 
предполагает продолжение системной реализации мероприятий по повыше-
нию безопасности дорожного движения и их обеспеченность финансовыми ре-
сурсами.

Действующие расходные обязательства Российской Федерации, а также 
расходные обязательства субъектов Российской Федерации и муниципальных 
образований в указанной сфере сегодня формируются за счет финансирова-
ния текущей деятельности уполномоченных органов исполнительной власти в 
сфере обеспечения безопасности дорожного движения, а также подтвержден-
ных объемов финансирования в рамках целевых программ федерального, ре-
гионального и местного уровней.

В рамках федеральной целевой программы «Повышение безопасности до-
рожного движения в 2006 – 2012 годах» на реализацию мероприятий плани-
ровалось направить 54 276,9 млн рублей, в том числе за счет средств феде-
рального бюджета – 23 177,6 млн рублей, за счет средств бюджетов субъектов 
Российской Федерации – 30 567 млн рублей. 

Средства федерального бюджета, предусмотренные на реализацию про-
граммных мероприятий, выделяются субъектам Российской Федерации в ви-
де материально-технических ресурсов и целевых субсидий, направляемых 
на софинансирование строительства, реконструкции и оснащения объек-
тов капитального строительства государственной собственности субъектов 
Российской Федерации и муниципальной собственности. 

По федеральным средствам запланированные объемы финансирова-
ния были осуществлены только в первый год реализации программы (2006г.), 
в 2007 году было выделено всего лишь 79,4 процента запланированных 
средств, в 2008 – 95,33 процента, в 2009 – 69,27 процента. Фактическое фи-
нансирование программных мероприятий за счет средств региональных бюд-
жетов в 2006 году было превышено в 2,6 раза, в 2007 году – на 30,6 процен-
та, а в 2008–2009 годах недофинансирование программных мероприятий со-
ставило 7,5 процента и 41,9 процента соответственно. По итогам первых че-
тырех лет реализации программа недофинансируется по федеральному и ре-
гиональным бюджетам, а также внебюджетным источникам; остаются непро-
зрачными процедуры и объемы финансирования программных мероприятий 
за счет средств местных бюджетов.

Таким образом, несмотря на выделяемые средства и наличие федераль-
ной, региональных и местных целевых программ по обеспечению безопас-
ности дорожного движения, сокращение основных показателей аварийности 
идет невысокими темпами, и говорить об устойчивости достигнутого состо-
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яния преждевременно. Опыт зарубежных стран, имеющих высокий уровень 
транспортной безопасности, показывает, что для стабильной результативно-
сти мероприятий по повышению безопасности дорожного движения необходи-
мы десятилетия совместной системной работы государства и общества. 

Недостаточное внимание со стороны государства к мерам сокращения 
дорожно-транспортной аварийности после 2012 года вследствие окончания 
действия федеральной целевой программы «Повышение безопасности до-
рожного движения в 2006 – 2012 годах» и отсутствие новой федеральной це-
левой программы до 2020 года могут привести к:

• резкому увеличению смертности в результате дорожно-транспортных 
происшествий (до 37,5 тыс. погибших в год);

• росту социально-экономического ущерба от дорожно-транспортных 
происшествий (дополнительно за 2013–2020 годы на 2 777,605 млрд. 
рублей);

• ухудшению имиджа страны на мировой арене в результате роста по-
казателей аварийности.

Вероятными последствиями отказа от использования программно-целевого 
метода после 2012 года также станут:

• разрозненные действия федеральных органов исполнительной вла-
сти, органов исполнительной власти субъектов Российской Федерации 
и органов местного самоуправления, снижение их ответственности и 
появление бессистемности в решении стоящих перед государством 
задач в области обеспечения безопасности дорожного движения;

• невозможность формирования единых целевых показателей и инди-
каторов в данной сфере;

• распыление бюджетных средств, отсутствие условий для привлече-
ния внебюджетных средств в решение проблем обеспечения безопас-
ности дорожного движения;

• отсутствие эффективных механизмов координации и контроля меро-
приятий по повышению безопасности дорожного движения.

В этом случае государственная политика в области обеспечения безопас-
ности дорожного движения в стране может свестись преимущественно к со-
вершенствованию организационно-правовых основ его функционирования, 
что обеспечит лишь локальную результативность в части снижения основных 
показателей аварийности.

С учетом изложенного можно сделать вывод об актуальности и обоснован-
ной необходимости продолжения работы в области обеспечения безопасно-
сти дорожного движения в рамках целевой программы и активизации роли го-
сударства в решении задач с использованием программно-целевого подхода.

IV. Возможные варианты решения проблемы, оценка преимуществ и рисков, 
возникающих при различных вариантах решения проблемы

Выбор варианта решения задачи снижения смертности в дорожном движе-
нии может быть обеспечен в сценарных условиях двух типов.
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При первом типе сценарных условий снижение уровня смертности будет 
происходить в рамках выполняемых сегодня и постоянно востребованных на-
правлений, реализуемых в федеральной целевой программе «Повышение 
безопасности дорожного движения в 2006 – 2012 годах», с проведением необ-
ходимой актуализации перечня мероприятий и объемов их финансирования.

Второй тип сценарных условий подразумевает формирование актуальной 
системы задач и направлений, отвечающей современным вызовам и новым за-
дачам в области обеспечения безопасности дорожного движения и объективной 
необходимости комплексных изменений в системе управления текущей и про-
граммной деятельностью по повышению безопасности дорожного движения.

Второй тип сценарных условий имеет преимущество перед первым, так как 
ресурс существующих в федеральной целевой программе «Повышение безо-
пасности дорожного движения в 2006 – 2012 годах» направлений реализации 
первоочередных мероприятий близок к своему истощению, поскольку был на-
правлен исключительно на преодоление сложившейся к 2006 году критиче-
ской ситуации с аварийностью в стране. 

Деятельность по снижению дорожно-транспортного травматизма в России 
на период до 2020 года, с учетом значимости проблемы аварийности для 
социально-экономического развития страны, должна обеспечивать поступа-
тельное движение вперед с использованием на современном этапе развития 
актуальных подходов, механизмов, решений и сохранением преемственности 
достигнутых результатов. 

Финансирование Программы может осуществляться по двум вариантам:
• за счет средств федерального бюджета;
• за счет средств федерального и региональных бюджетов с привлече-

нием внебюджетных источников.
Недостаток первого варианта финансирования заключается в увеличении 

нагрузки на федеральный бюджет. Кроме того, появится риск недофинансиро-
вания программы в случае финансового, политического или административ-
ного кризисов. К тому же на федеральном уровне отсутствуют полномочия по 
непосредственному воздействию на субъекты Российской Федерации в части 
установления субъектами в рамках своих полномочий приоритетов в реализа-
ции региональных мероприятий по обеспечению безопасности дорожного дви-
жения и их финансированию.

Второй вариант финансирования позволит более активно вовлекать в ре-
ализацию мероприятий по обеспечению безопасности дорожного движения 
не только субъекты Федерации, но и муниципалитеты, применять новые фор-
мы и механизмы финансирования программных мероприятий за счет бюджет-
ных средств всех уровней, осуществлять стимулирование скоординирован-
ной активности на местах с помощью соответствующих финансовых рыча-
гов, будет способствовать скорейшему формированию единой системы про-
граммных мероприятий на федеральном, региональном и местном уровнях. 
Эффективность подобного подхода доказана как в российской практике госу-
дарственного управления в других сферах деятельности (административная и 
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бюджетная реформы, приоритетные национальные проекты, программа госу-
дарственной поддержки малого предпринимательства и пр.), так и в решении 
аналогичных проблем за рубежом.

Таким образом, вариант осуществления финансирования Программы с 
участием федерального и региональных бюджетов и частных инвесторов об-
ладает очевидными преимуществами и должен быть взят за основу. 

При втором типе сценарных условий предполагается комплексное, осно-
ванное на соблюдении баланса интересов, взаимной ответственности и скоор-
динированности усилий государства, бизнеса и общества, воздействие на кон-
кретные для каждого субъекта Российской Федерации ключевые факторы ава-
рийности, оказывающие влияние на гибель людей в дорожно-транспортных 
происшествиях.

При определении трех вариантов реализации сценарных условий учиты-
вались реальная ситуация в финансово-бюджетной сфере на федеральном 
и региональном уровнях, успешная практика государственного управления в 
других сферах деятельности, результаты реализации федеральной целевой 
программы «Повышение безопасности дорожного движения в 2006 – 2012 го-
дах», а также возможность решения проблемы аварийности при федеральной 
поддержке и вовлечении в совместную деятельность всех участников реали-
зации Программы, субъектов Федерации, муниципалитетов, частного бизнеса 
и общественности.

Первый вариант предполагает софинансирование мероприятий 
Программы, предусматривающих строительство (реконструкцию, модерни-
зацию) объектов, приобретение оборудования, специальных транспортных 
средств и иных материально-технических ресурсов, а также проведение об-
учающих, событийных и имиджевых мероприятий в сфере обеспечения без-
опасности дорожного движения, в соотношении долей финансирования из 
средств федерального бюджета и из средств региональных бюджетов 30 про-
центов и 70 процентов стоимости таких мероприятий и обеспечит снижение 
числа погибших в дорожно-транспортных происшествиях на 31 процент по 
сравнению с 2010 годом (и на 50 процентов по сравнению с 2004 годом).

Второй вариант предполагает софинансирование мероприятий Программы, 
предусматривающих строительство (реконструкцию, модернизацию) объек-
тов, приобретение оборудования, специальных транспортных средств и иных 
материально-технических ресурсов, а также проведение обучающих, собы-
тийных и имиджевых мероприятий в сфере обеспечения безопасности дорож-
ного движения, в соотношении долей финансирования из средств федераль-
ного бюджета и из средств региональных бюджетов 50 процентов и 50 про-
центов стоимости таких мероприятий и обеспечит снижение числа погибших 
в дорожно-транспортных происшествиях на 14,5 процентов по сравнению с 
2010 годом (и на 38 процентов по сравнению с 2004 годом).

Третий вариант предполагает софинансирование мероприятий Программы, 
предусматривающих строительство (реконструкцию, модернизацию) объек-
тов, приобретение оборудования, специальных транспортных средств и иных 
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материально-технических ресурсов, а также проведение обучающих, собы-
тийных и имиджевых мероприятий в сфере обеспечения безопасности дорож-
ного движения, в соотношении долей финансирования из средств федераль-
ного бюджета и из средств региональных бюджетов 70 процентов и 30 про-
центов стоимости таких мероприятий и обеспечит снижение числа погибших в 
дорожно-транспортных происшествиях на 10 процентов по сравнению с 2010 
годом (и на 35 процентов по сравнению с 2004 годом).

Таким образом, при реализации первого варианта сценарных условий ко-
личество погибших в дорожно-транспортных происшествиях по сравнению 
с 2010 годом будет снижено к 2020 году в 1,5 раза (по сравнению с 2004 го-
дом – в 2 раза). Общая потребность в ресурсах по этому сценарию, с уче-
том средств из внебюджетных источников, оценивается в 147 085,183 млн 
рублей. При этом в рамках осуществления мероприятий Программы учиты-
вается реализация субъектами Российской Федерации мероприятий реги-
ональных программ, направленных на повышение безопасности дорожно-
го движения, и потенциала реализации органами местного самоуправления 
муниципальных целевых программ по повышению безопасности дорожного 
движения.

Процесс реализации мероприятий Программы может сопровождаться воз-
никновением рисков, которые условно можно разделить на внешние и вну-
тренние. 

К внешним рискам относятся:
• макроэкономические: заключаются в том, что финансирование 

Программы напрямую зависит от экономического благосостояния 
страны;

• финансовые: возможное ухудшение ситуации на мировых рынках по-
влечет за собой снижение уровня доходов государства, что скажется 
на фактическом финансировании Программы;

• техногенные: связаны, прежде всего, с низким качеством покрытия ав-
тодорог и уровнем износа авто- и мотосредств; 

• геополитические: будут иметь место в том случае, если коренным об-
разом изменится направление политики обеспечения безопасности 
дорожного движения со стороны всемирных организаций, рекоменда-
ции которых являются ориентиром в национальной политике стран-
участниц;

• законодательные: в основном определены правовыми пробелами 
в нормативной правовой базе, которые ограничивают действия фе-
деральных и региональных органов исполнительной власти, а также 
способность власти на местах эффективно реагировать на ситуацию 
с аварийностью;

• инновационные: касаются, прежде всего, недостаточного финанси-
рования научно-исследовательских и опытно-конструкторских работ, 
производства опытных образцов, процессов внедрения наукоемких 
технологий в массовое производство;
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• личностные: характеризуются влиянием на процесс обеспечения без-
опасности дорожного движения со стороны его непосредственных 
участников – водителей, пешеходов, пассажиров, должностных лиц.

К внутренним рискам относятся:
• финансовые: как показывает практика, объемы средств, направляе-

мые на финансирование национальных программ, не всегда оказыва-
ются достаточными, кассовое исполнение зачастую осуществляется 
не в полном объеме. Поскольку программные мероприятия прораба-
тываются и согласовываются под конкретные объемы финансирова-
ния, недофинансирование негативно сказывается на степени реали-
зации мероприятий и их результативности;

• инновационные: средства обеспечения безопасности дорожного дви-
жения требуют постоянного усовершенствования, на сегодняшний 
день в Российской Федерации практически нет инновационных раз-
работок в данном направлении, исключением можно назвать глобаль-
ную навигационную спутниковую систему;

• организационные: низкий уровень оказания помощи пострадавшим, 
проблемы пробок и заторов в крупных городах, нехватка квалифици-
рованных сотрудников, низкий уровень подготовки кадров;

• информационные: недостаточность, а иногда и отсутствие информа-
ции о целях, направлениях и результатах реализации программных 
мероприятий; недостаточная пропаганда безопасного дорожного дви-
жения и культурного поведения участников дорожного движения; от-
сутствие должного количества информационно-пропагандистских ме-
роприятий в детских садах, школах, средствах массовой информации; 

• правовые: недостаточная правовая база; отсутствие единой полити-
ки создания нормативной правовой базы безопасного дорожного дви-
жения; 

• личностные: граждане России склонны к сознательному нарушению 
требований, это в равной степени относится и к участникам дорожно-
го движения, и к официальным лицам.

Минимизация влияния указанных рисков на реализацию Программы потре-
бует формирования и поддержания в актуальном состоянии процессов плани-
рования, исполнения, мониторинга, контроля и ресурсного обеспечения про-
граммной деятельности в сфере обеспечения безопасности дорожного движе-
ния, межведомственного и межуровневого взаимодействия, обеспечения пу-
бличности, информационной открытости и инвестиционной привлекательно-
сти Программы.
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V. Ориентировочные сроки и этапы решения проблемы  
программно-целевым методом

Программа рассчитана на 2013–2020 годы и будет осуществляться в 2 этапа:
• первый этап (2013–2015 годы) предполагает применение традицион-

ной модели реализации программных мероприятий и создание основ 
перехода к новым принципам их финансирования;

• второй этап (2016–2020 годы) будет осуществлен с использованием 
механизмов конкурсного софинансирования субъектов Российской 
Федерации, применяемых при реализации мероприятий националь-
ных проектов и административной реформы в Российской Федерации. 

VI. Предложения по целям и задачам Программы,  
целевым индикаторам и показателям,  

позволяющим оценивать ход реализации  
Программы по годам на вариантной основе

Целью Программы является сокращение прогнозируемого уровня случаев 
смертности в результате дорожно-транспортных происшествий к 2020 году в пол-
тора раза по сравнению с 2010 годом (и в два раза по сравнению с 2004 годом). 

Достижение заявленной цели предполагает использование системного 
подхода к определению следующих взаимодополняющих друг друга приори-
тетных задач по обеспечению безопасности дорожного движения:

• обеспечение реализации мер предотвращения дорожно-транспортных 
происшествий с пострадавшими;

• повышение пассивной и послеаварийной безопасности транспортных 
средств и дорожной инфраструктуры в момент дорожно-транспортных 
происшествий;

• развитие современной системы оказания помощи пострадавшим в 
дорожно-транспортных происшествиях;

• формирование адекватной, комплексной и сбалансированной систе-
мы управления безопасностью дорожного движения.

В рамках каждой из задач предполагается реализация отдельных на-
правлений деятельности по повышению безопасности дорожного движения. 
Перечень и содержание мероприятий Программы по направлениям будут 
уточнены и конкретизированы в рамках разработки Программы. 

Используемый подход к постановке задач по повышению безопасности дорож-
ного движения позволит создать взаимоувязанную систему направлений деятель-
ности и детализирующих их программных мероприятий по снижению дорожно-
транспортного травматизма в России, выстроить прозрачную пирамиду влияния 
каждого из них на достижение целевых ориентиров 2020 года и обеспечить:

• безопасное транспортное обслуживание населения;
• грамотное, ответственное, гармоничное и безопасное транспортное 

поведение участников дорожного движения;
• переход от принципа функционального управления ресурсами к про-

ектному финансированию конкретных направлений деятельности;
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• активное вовлечение субъектов Российской Федерации в реализацию 
мероприятий Программы;

• межсекторальное сотрудничество и партнерство с участием всех за-
интересованных сторон как в государственном и муниципальном, так 
и в частном секторах с привлечением гражданского общества.

Оценка достижения цели Программы по годам ее реализации осуществля-
ется посредством определения степени и полноты решения поставленных за-
дач, а также с использованием целевых индикаторов и показателей.

Важнейшими показателями Программы являются:
• число лиц, погибших в результате дорожно-транспортных происшествий, 
• социальный риск,
• транспортный риск. 

Целевыми индикаторами программы являются:
• число гибнущих в результате дорожно-транспортных происшествий лиц 

по причинам, вызывающим дорожно-транспортные происшествия;
• число гибнущих в результате дорожно-транспортных происшествий 

лиц по причинам неиспользования или неправильного использова-
ния индивидуальных защитных средств, неэффективности или не-
безопасности конструктивных особенностей транспортных средств и 
улично-дорожной сети;

• число гибнущих в результате дорожно-транспортных происшествий 
лиц по причинам несвоевременного или неэффективного оказания 
доврачебной или медицинской помощи.

Информационную основу построения системы «цель-задачи-направления-
мероприятия» составят показатели о состоянии аварийности в Российской 
Федерации и статистические показатели социально-экономической характе-
ристики страны (численность населения, количество транспортных средств, 
протяженность автомобильных дорог и пр.), установленные формами государ-
ственного статистического наблюдения.

В соответствии со сценарными условиями реализации Программы раз-
работано 3 варианта расчета целевых показателей, которые представлены в 
приложении № 1. Динамика важнейших показателей Программы по годам ее 
реализации представлена в приложении № 2.

Система важнейших показателей и целевых индикаторов для мониторинга 
хода реализации мероприятий Программы может быть уточнена в рамках раз-
работки Программы.

VII. Предложения по объемам и источникам 
финансирования Программы в целом и отдельных ее направлений 

на вариантной основе

Объемы финансирования Программы (в 3 вариантах) по направлениям 
представлены в приложении № 3. Объемы финансирования Программы (в 3 
вариантах) по годам представлены в приложении № 4.
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В качестве оптимального принимается первый вариант финансирования 
Программы (приложения № 3 и 4 к настоящей Концепции), обеспечивающий 
достижение заявленной цели (сокращение прогнозируемого уровня случаев 
смертности в результате дорожно-транспортных происшествий к 2020 году в 
полтора раза по сравнению с 2010 годом и в 2 раза по сравнению с 2004 го-
дом) и соответствующих контрольных значений целевых показателей. Этот ва-
риант предусматривает финансирование мероприятий Программы в течение 8 
лет в размере 147 085,183 млн рублей, в том числе за счет средств федераль-
ного бюджета – 35 300,444 млн рублей.

VIII. Предварительная оценка  
ожидаемой эффективности и результативности  

предлагаемого варианта решения проблемы

Эффективность и результативность реализации Программы заключает-
ся в сохранении жизней участникам дорожного движения и в предотвраще-
нии социально-экономического и демографического ущерба от дорожно-
транспортных происшествий и их последствий.

Согласно первого варианта реализации сценарных условий, за 8 
лет Программы к 2020 году (в сравнении с отсутствием после 2012 года 
программно-целевого метода решения задач по обеспечению безопасности 
дорожного движения) будут обеспечены:

• сохранение жизней 101 905 человек;
• предотвращение дополнительного социально-экономического ущер-

ба от дорожно-транспортных происшествий и их последствий в разме-
ре 2 777,6 млрд рублей;

• предотвращение дополнительного демографического ущерба от 
дорожно-транспортных происшествий и их последствий в 187 258 че-
ловек;

• приток негосударственных инвестиций в сферу обеспечения безопас-
ности дорожного движения в размере 29 417,037 млн рублей, в том 
числе за счет разработки и внедрения инструментов государственно-
частного партнерства;

• сокращение разрыва в ситуации с аварийностью в субъектах 
Российской Федерации за счет адресного решения задач по сниже-
нию уровня дорожно-транспортного травматизма в каждом конкрет-
ном субъекте Федерации и муниципалитете;

• приток высококвалифицированных кадров в сферу обеспечения безо-
пасности дорожного движения и создание новых рабочих мест;

• приближение уровня дорожно-транспортной аварийности в Российской 
Федерации к уровню развитых стран мира.
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IX. Предложения по участию федеральных органов  
исполнительной власти, ответственных за формирование  

и реализацию Программы

Ответственными за формирование и реализацию Программы, целевое и 
эффективное использование бюджетных средств являются Министерство вну-
тренних дел Российской Федерации, Министерство Российской Федерации 
по делам гражданской обороны, чрезвычайным ситуациям и ликвидации по-
следствий стихийных бедствий, Министерство здравоохранения и социаль-
ного развития Российской Федерации, Министерство образования и науки 
Российской Федерации, Министерство регионального развития Российской 
Федерации, Министерство промышленности и торговли Российской Федерации 
и Федеральное дорожное агентство.

Указанные федеральные органы исполнительной власти осуществляют 
функции государственных заказчиков по реализации основных функциональ-
ных направлений выполнения мероприятий Программы в пределах своей ком-
петенции. Контроль за реализацией мероприятий Программы осуществляет 
Министерство внутренних дел Российской Федерации, выполняющее функции 
государственного заказчика-координатора Программы.

Закрепление мероприятий Программы за каждым из государственных за-
казчиков будет осуществлено в ходе подготовки Программы, исходя из соот-
ветствующих правоустанавливающих документов.

X. Предложения по государственным заказчикам  
и разработчикам Программы

Предлагается определить:
• государственным заказчиком-координатором Программы – 

Министерство внутренних дел Российской Федерации;
• государственными заказчиками Программы – Министерство внутрен-

них дел Российской Федерации, Министерство Российской Федерации 
по делам гражданской обороны, чрезвычайным ситуациям и ликви-
дации последствий стихийных бедствий, Министерство здравоохра-
нения и социального развития Российской Федерации, Министерство 
образования и науки Российской Федерации, Министерство регио-
нального развития Российской Федерации, Министерство промыш-
ленности и торговли Российской Федерации, Федеральное дорожное 
агентство;

• разработчиком Программы – Министерство внутренних дел 
Российской Федерации.

К разработке Программы могут привлекаться представители обществен-
ных объединений и научных организаций.
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XI. Предложения по направлениям, срокам и этапам реализации 
Программы на вариантной основе

Финансирование мероприятий Программы осуществляется за счет средств 
федерального бюджета, средств бюджетов субъектов Российской Федерации 
и внебюджетных источников. Комплекс программных мероприятий формиру-
ется и финансируется по статьям расходов на научно-исследовательские и 
опытно-конструкторские работы, капитальные вложения и прочие нужды.

Объемы финансирования Программы за счет средств федерального бюд-
жета носят прогнозный характер и подлежат ежегодному уточнению в установ-
ленном порядке при формировании проектов федерального бюджета на соот-
ветствующий год исходя из реальных возможностей.

Средства Программы предлагается направить на поэтапное решение ее 
основных задач. На основе ретроспективного анализа изменения в 1996–
2009 годах значения показателя числа лиц, гибнущих в результате дорожно-
транспортных происшествий, структурного анализа данного показателя по 
факторам, вызывающим дорожно-транспортные происшествия, и прогноза ди-
намики аварийности на период до 2020 года определены следующие направ-
ления решения задач Программы, способные улучшить ситуацию с дорожно-
транспортной аварийностью в России:

1) по задаче «обеспечение реализации мер предотвращения дорожно-
транспортных происшествий с пострадавшими»:

• усиление контроля за поведением участников дорожного движения;
• профилактика и пропаганда безопасности дорожного движения;
• организация комплексного обучения детей и подростков безопасному 

поведению на дорогах;
• комплексная модернизация системы подготовки кандидатов в водите-

ли транспортных средств;
• организационно-планировочные и инженерные меры, направлен-

ные на формирование эффективной системы организации движения 
транспортных средств и пешеходов в мегаполисах и крупных городах 
Российской Федерации;

• совершенствование организации перевозок, в первую очередь, на 
пассажирском автотранспорте;

• повышение уровня технического состояния эксплуатирующихся транс-
портных средств;

• техническое перевооружение подразделений, осуществляющих кон-
трольные и надзорные функции в области обеспечения безопасности 
дорожного движения;

2) по задаче «повышение пассивной и послеаварийной безопасно-
сти транспортных средств и дорожной инфраструктуры в момент дорожно-
транспортных происшествий»:
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• разработка и внедрение инфраструктурных решений для защиты всех 
участников дорожного движения во время и непосредственно после 
дорожно-транспортных происшествий;

• повышение уровня конструктивной, активной и пассивной безопасно-
сти транспортных средств, а также технического состояния эксплуати-
рующихся транспортных средств;

3) по задаче «развитие современной системы оказания помощи постра-
давшим в дорожно-транспортных происшествиях»:

• выезд на место дорожно-транспортных происшествий, технические 
работы по разблокированию пострадавших в дорожно-транспортных 
происшествиях;

• оказание первой доврачебной и квалифицированной медицинской по-
мощи пострадавшим в дорожно-транспортных происшествиях;

• создание инфраструктуры оказания помощи пострадавшим в 
дорожно-транспортных происшествиях;

4) по задаче «формирование адекватной, комплексной и сбалансиро-
ванной системы управления безопасностью дорожного движения»:

• создание гармоничной, сбалансированной и экономически целесоо-
бразной системы обеспечения безопасности дорожного движения;

• укрепление сотрудничества между соответствующими государ-
ственными учреждениями, организациями системы Организации 
Объединенных Наций, частным и государственным секторами и граж-
данским обществом;

• повышение эффективности деятельности институтов гражданского 
общества для контроля за принимаемыми мерами по обеспечению 
безопасности дорожного движения;

• пилотная апробация, адаптация и тиражирование передовых реше-
ний, способных улучшить ситуацию с обеспечением безопасности до-
рожного движения в России;

• управление Программой.
На первом этапе Программы (2013–2015 годы) планируется реализация 

мероприятий, направленных на:
• продолжение формирования основ институциональных преобразова-

ний в системе обеспечения безопасности дорожного движения;
• сокращение влияния наиболее весомых факторов, вызывающих 

дорожно-транспортную аварийность и снижающих возможность и 
качество оказания медицинской помощи пострадавшим в дорожно-
транспортных происшествиях;

• изменение общественного отношения к проблемам безопасности до-
рожного движения;

• стимулирование ответственности федеральных органов исполнитель-
ной власти, субъектов Российской Федерации и муниципалитетов за 
снижение дорожно-транспортной аварийности;
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• совершенствование механизмов работы с субъектами Российской 
Федерации;

• разработку инструментов привлечения частного капитала в реализа-
цию мероприятий по повышению безопасности дорожного движения.

На втором этапе Программы (2016–2020 годы) мероприятия будут преи-
мущественно направлены на продолжение поступательного достижения целе-
вого состояния аварийности на российских дорогах, преодоление дисбалан-
са в ситуации с аварийностью в субъектах Российской Федерации и основы-
ваться на дифференцированном подходе к задачам по снижению дорожно-
транспортного травматизма для каждого субъекта Российской Федерации и 
экономически выгодных механизмах софинансирования мероприятий по обе-
спечению безопасности дорожного движения за счет средств федерального и 
региональных бюджетов.

Объемы, источники и направления финансирования Программы на вари-
антной основе приведены в приложениях №№ 3 и 4.

XII. Предложения по механизмам формирования мероприятий Программы

Мероприятия Программы формируются государственным заказчиком-
координатором Программы на основе предложений федеральных органов ис-
полнительной власти – государственных заказчиков Программы.

Государственный заказчик-координатор Программы осуществляет экспер-
тизу представленных предложений и заявок, при необходимости направляет 
их на доработку, а также организует проведение согласительных процедур при 
наличии разногласий по отдельным мероприятиям с предложившими их орга-
нами или организациями.

Отбор мероприятий для включения в Программу осуществляется государ-
ственным заказчиком-координатором Программы исходя из оценки степени 
достижения поставленных целей и решения задач с учетом ограничений ста-
тей расходов, источников финансирования и сроков реализации.

На этапе формирования перечня мероприятий Программы государствен-
ные заказчики и разработчики Программы осуществляют анализ возможно-
сти привлечения к их реализации максимально широкого круга исполните-
лей. Государственный заказчик-координатор Программы может создать экс-
пертный совет в составе представителей бизнес-сообщества, вузов, научных 
и общественных организаций для осуществления экспертизы мероприятий, 
предлагаемых к включению в перечень мероприятий и реализации в рамках 
Программы.

Мероприятия Программы будут сформированы с использованием следую-
щих принципов:

• широкое использование международного опыта и осуществление со-
вместных интеграционных проектов в сфере обеспечения безопасно-
сти дорожного движения;

• активное сочетание государственного управления и инициативы об-
щественных институтов;
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• интенсификация процессов перехода от ведомственного регулирова-
ния правоотношений к их законодательной регламентации;

• дальнейшее совершенствование системы управления и обеспече-
ние межведомственной и межуровневой синхронизации текущей и 
программной деятельности в области обеспечения безопасности до-
рожного движения на федеральном, региональном и муниципальном 
уровнях.

На этапе реализации Программы в целях корректировки перечня меропри-
ятий Программы государственные заказчики осуществляют мониторинг эф-
фективности их реализации на основе утвержденного перечня целевых пока-
зателей, с учетом данных мониторинга эффективности (при необходимости) 
готовят соответствующие предложения по корректировке перечня, содержа-
нию и финансированию мероприятий Программы, а также осуществляют еже-
годное уточнение целевых показателей и затрат с учетом выделяемых на ре-
ализацию Программы средств.

XIII. Предложения по возможным вариантам форм и методов управления 
реализацией Программы

Программа разрабатывается в развитие федеральной целевой программы 
«Повышение безопасности дорожного движения в 2006 – 2012 годах», поэто-
му предложения по формам и методам управления Программы учитывают по-
ложительный опыт управления действующей федеральной целевой програм-
мой в сфере обеспечения безопасности дорожного движения. Вместе с тем, 
актуализированная система целей, задач, направлений, мероприятий, целе-
вых ориентиров Программы и необходимость совершенствования работы с 
субъектами Российской Федерации в реализации программных мероприятий 
требуют более предметной проработки вопросов планирования, реализации, 
мониторинга, контроля и коррекции мероприятий Программы и отчетности о 
ходе и результатах ее выполнения.

Так же, как и в федеральной целевой программе «Повышение безопас-
ности дорожного движения в 2006 – 2012 годах», механизм реализации 
Программы базируется на принципах партнерства федеральных органов ис-
полнительной власти, органов исполнительной власти субъектов Российской 
Федерации, хозяйственных и общественных организаций, а также четкого раз-
граничения полномочий и ответственности всех участников Программы.

Управление реализацией Программы будет осуществляться на трех уровнях:
• стратегический уровень (Правительство Российской Федерации, 

Министерство экономического развития и торговли Российской 
Федерации, Министерство финансов Российской Федерации);

• тактический уровень (государственный заказчик-координатор, госу-
дарственные заказчики);

• оперативный уровень (органы управления реализацией Программы, 
осуществляющие текущее управление).
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Так же, как и для федеральной целевой программы «Повышение безопас-
ности дорожного движения в 2006–2012 годах», метод жесткой централиза-
ции управления и метод полной децентрализации управления реализацией 
Программы на тактическом и оперативном уровнях управления являются наи-
менее предпочтительными для достижения целей Программы.

В первом случае неизбежна высокая бюрократизация системы управле-
ния реализацией Программы вследствие сосредоточения всех информацион-
ных потоков в одном месте, риск искажения реальных результатов реализации 
Программы, вероятность снижения инициативы государственных заказчиков 
при реализации программных мероприятий и потери управляемости процес-
са реализации Программы вследствие неспособности органов управления го-
сударственного заказчика-координатора оперативно принимать эффективные 
решения ввиду значительной нагрузки на аппарат управления.

При полной децентрализации управления реализацией Программы роль 
государственного заказчика-координатора сводится к общей координации де-
ятельности государственных заказчиков на основе отчетной информации, что 
может привести к потери управляемости процесса реализации Программы в 
условиях несогласованности действий государственных заказчиков и государ-
ственного заказчика-координатора, усложнение процесса управления реали-
зацией Программы для Министерства экономического развития и торговли 
Российской Федерации за счет множественности субъектов взаимодействия 
на стратегическом уровне, 

Наиболее предпочтительным методом управления Программой являет-
ся смешанный метод, позволяющий избежать недостатков, присущих первым 
двум, и учесть их преимущества:

• обеспечение управления реализацией Программы без излишней бю-
рократизации;

• учет интересов государственных заказчиков при принятии важных ре-
шений на тактическом уровне при одновременном обеспечении вы-
сокой эффективности процесса управления реализацией Программы;

• предоставление государственным заказчикам необходимой и доста-
точной самостоятельности в процессе текущего управления реализа-
цией Программы при одновременном осуществлении государствен-
ным заказчиком-координатором оперативного контроля за реализаци-
ей комплексных мероприятий.

Использование данного метода предполагает разделение на тактическом 
уровне функции по координации деятельности государственных заказчиков 
между государственным заказчиком-координатором и специально создава-
емым коллегиальным совещательным органом управления, основной зада-
чей которого является координация решений государственного заказчика-
координатора и государственных заказчиков по наиболее значимым вопросам 
(ежегодное планирование и корректировка планов, оценка хода реализации и 
достигнутых результатов и прочее), а также по любым острым проблемам, воз-
никающим при реализации мероприятий Программы.



175

Соответственно, на тактическом уровне управления не допускается потеря 
управляемости процесса реализации Программы со стороны государственно-
го заказчика-координатора.

На оперативном уровне управления государственные заказчики самостоя-
тельно осуществляют текущее управление реализацией Программы. 

Для эффективной реализации Программы в субъектах Российской 
Федерации предлагается следующий механизм софинансирования программ-
ных мероприятий:

• ежегодное определение федеральным центром (Правительственной 
комиссией по обеспечению безопасности дорожного движе-
ния по представлению государственного заказчика-координатора 
Программы) перечня приоритетных направлений по снижению 
дорожно-транспортного травматизма (в том числе, в региональном 
разрезе);

• разработка субъектами Российской Федерации обеспеченных бюд-
жетным финансированием программ реализации актуальных для 
субъекта Российской Федерации мероприятий из утвержденного фе-
деральным центром перечня приоритетных направлений по сниже-
нию дорожно-транспортного травматизма;

• проведение уполномоченной организацией конкурса программ субъ-
ектов Российской Федерации, претендующих на софинансирование 
за счет средств федерального бюджета;

• получение победившими в конкурсе субъектами Российской 
Федерации федеральных средств на софинансирование мероприя-
тий региональных целевых программ; 

• реализация субъектами Российской Федерации приоритетных меро-
приятий по снижению дорожно-транспортного травматизма в соответ-
ствии с утвержденными программами;

• оценка эффективности реализованных субъектами Российской 
Федерации приоритетных мероприятий по снижению дорожно-
транспортного травматизма с целью учета достигнутых результа-
тов при принятии решений о софинансировании программ субъекта 
Российской Федерации в следующем году.

Распределение функций и взаимодействие органов управления реали-
зацией Программы будут осуществляться в соответствии с Постановлением 
Правительства Российской Федерации от 26 июня 1995 г. № 594 «О реали-
зации Федерального закона «О поставках продукции для федеральных госу-
дарственных нужд», а также актом Правительства Российской Федерации об 
утверждении Программы.

В качестве общих принципов системы управления реализацией Программы 
предлагаются следующие:

• обеспечение правового, методического и информационного единства 
Программы;
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• представительство в органах управления реализации Программы го-
сударственных заказчиков Программы, заинтересованных федераль-
ных органов исполнительной власти, деловых кругов и общественных 
организаций.

Для оценки эффективности Программы будет использоваться система це-
левых индикаторов, отражающих конечный (макроэкономический) и непосред-
ственный эффект реализации программных мероприятий.

Достигнутые в ходе выполнения программных мероприятий результаты бу-
дут публиковаться в средствах массовой информации. Оперативную инфор-
мацию о ходе реализации программных мероприятий, о нормативных актах 
по управлению реализацией Программы и об условиях проведения конкурсов 
предлагается размещать на специальном сайте в сети Интернет.
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Приложение № 4

к Концепции федеральной целевой 
программы «Повышение безопасности 

дорожного движения в Российской 
Федерации на период до 2020 года»

ОБЪЕМЫ 
ФИНАНСИРОВАНИЯ ФЕДЕРАЛЬНОЙ ЦЕЛЕВОЙ ПРОГРАММЫ  

«ПОВЫШЕНИЕ БЕЗОПАСНОСТИ ДОРОЖНОГО ДВИЖЕНИЯ В РОССИЙСКОЙ 
ФЕДЕРАЦИИ НА ПЕРИОД ДО 2020 ГОДА»  

ЗА СчЕТ СРЕДСТВ ФЕДЕРАЛЬНОГОБЮДЖЕТА, БЮДЖЕТОВ  
СУБЪЕКТОВ РОССИЙСКОЙ ФЕДЕРАЦИИ И ИНЫХ ИСТОчНИКОВ ПО ГОДАМ 

(млн рублей)

Источник финансирования
2013–2020 

годы  
– всего

В том числе

2013 год 2014 год 2015 год 2016–2020 
годы

Первый вариант
Федеральный бюджет – всего, 
в том числе:

35300,444 4230,434 3077,567 3904,158 24088,285

НИОКР 5061,018 1062,814 860,373 455,492 2682,339
капитальные вложения 11219,988 504,899 695,639 976,139 9043,311
прочие нужды 19019,438 2662,721 1521,555 2472,527 12362,635
Бюджеты субъектов Российской 
Федерации – всего, 
в том числе:

82367,702 5340,408 8263,756 6589,416 62174,123

НИОКР – – – – –
капитальные вложения 42533,117 2551,987 4678,643 3402,649 31899,837
прочие нужды 39834,586 2788,421 3585,113 3186,767 30274,285
Средства внебюджетных источни-
ков – всего, 
в том числе:

29417,037 449,299 1503,027 3064,657 24400,053

капитальные вложения 13904,139 139,041 417,124 1668,497 11679,477
прочие нужды 15512,898 310,258 1085,903 1396,161 12720,576

Второй вариант
Федеральный бюджет – всего, 
в том числе:

52180,071 6253,303 4549,169 5771,010 35606,589

НИОКР 7481,046 1571,020 1271,778 673,294 3964,954
капитальные вложения 16585,055 746,327 1028,273 1442,900 13367,554
прочие нужды 28113,970 3935,956 2249,118 3654,816 18274,081
Бюджеты субъектов Российской 
Федерации – всего, 
в том числе:

52180,071 3383,157 5235,102 4174,406 39387,406

НИОКР – – – – –
капитальные вложения 26944,797 1616,688 2963,928 2155,584 20208,598
прочие нужды 25235,274 1766,469 2271,175 2018,822 19178,808
Средства внебюджетных источни-
ков – всего, 
в том числе:

26090,035 398,485 1333,038 2718,052 21640,461

капитальные вложения 12331,612 123,316 369,948 1479,793 10358,554
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Источник финансирования
2013–2020 

годы  
– всего

В том числе

2013 год 2014 год 2015 год 2016–2020 
годы

прочие нужды 13758,423 275,168 963,090 1238,258 11281,907
Третий вариант

Федеральный бюджет – всего, 
в том числе:

75608,922 9061,036 6591,746 8362,193 51593,947

НИОКР 10840,036 2276,408 1842,806 975,603 5745,219
капитальные вложения 24031,744 1081,428 1489,968 2090,762 19369,586
прочие нужды 40737,142 5703,200 3258,971 5295,828 26479,142
Бюджеты субъектов Российской 
Федерации – всего, 
в том числе:

32403,824 2100,940 3250,999 2592,306 24459,579

НИОКР – – – – –
капитальные вложения 16732,719 1003,963 1840,599 1338,618 12549,539
прочие нужды 15671,105 1096,977 1410,399 1253,688 11910,040
Средства внебюджетных источни-
ков – всего, 
в том числе:

12001,416 183,303 613,197 1250,304 9954,612

капитальные вложения 5672,541 56,725 170,176 680,705 4764,934
прочие нужды 6328,875 126,578 443,021 569,599 5189,678
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