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Введение

Российская Федерация активно участвует в международном сотрудничестве по вопросам безопасности дорожного движения. 

После проведения первого Международного конгресса в Санкт-Петербурге в ноябре прошлого года Россия приняла действенное участие в подготовке и проведении 62-й сессии Генеральной Ассамблеи Организации Объединенных Наций «Глобальный кризис в области безопасности дорожного движения», которая проходила в г. Нью-Йорке в марте 2008 г. На сессии был заслушан доклад российской стороны и принята резолюция, разработанная Россией совместно с Оманом. Особое внимание участников 62-й сессии привлекла информация о российской инициативе по проведению в Москве в 2009 г. первой Глобальной конференции по безопасности дорожного движения. 

В Москве в мае 2008 г. состоялся Международный салон «Комплексная безопасность» «ISSE-2008». На салоне, наряду с другими выставками, была представлена обширная экспозиция «Транспортная безопасность», а также продемонстрированы работы по ликвидации последствий крупных дорожно-транспортных происшествий. Выставку посетили представители 52 стран. 

Успешно продолжается сотрудничество и со странами Содружества Независимых Государств. В июле этого года Россией ратифицирована Конвенция государств - участников СНГ о взаимном признании и исполнении решений по делам об административных правонарушениях правил дорожного движения. 

В 2008 г. существенно активизировалась работа органов государственной власти России всех уровней по снижению аварийности на дорогах. 

Президентом Российской Федерации, Правительством страны принят ряд нормативных правовых актов по совершенствованию деятельности в данной сфере. Так, Указом Президента Российской Федерации от 3 июля 2008 г. № 1041 образована система Госавтоинспекции, расширены функции как Госавтоинспекции МВД России, так и госавтоинспекций и их подразделений по субъектам Российской Федерации, муниципальным городским и районным структурам, повышены права и статус их руководителей. 

Федеральным Собранием Российской Федерации в последние два года принят ряд поправок в соответствующие законодательные акты. Особое место среди них занимают изменения, внесенные в Кодекс Российской Федерации об административных правонарушениях. С 1 июля 2008 г. вступили в силу все изменения. Наряду с ужесточением штрафных санкций за нарушение Правил дорожного движения, введена новая норма в российском административном законодательстве, которая позволяет привлекать к ответственности нарушителей на основании показаний специальных технических средств, работающих в автоматическом режиме. Такие технические средства будут устанавливаться постепенно на всех автомобильных дорогах Российской Федерации. 

Содержание изменений, внесенных в российское законодательство и другие нормативные правовые акты по обеспечению безопасности дорожного движения, излагается в отдельной статье настоящего сборника. 

В Совете Федерации и в Государственной Думе проведены парламентские слушания, заседания «круглых столов» по тематике совершенствования дорожного движения. Принятые на этих мероприятиях рекомендации, как правило, являются ориентирами для совершенствования управления дорожным движением и обеспечения его безопасности Правительством России, соответствующими министерствами и ведомствами. 

Правительственная комиссия по обеспечению безопасности дорожного движения во главе с Первым заместителем Председателя Правительства Российской Федерации И.И. Шуваловым в этом году неоднократно рассматривала вопросы, направленные на совершенствование дорожного движения и снижение аварийности на дорогах страны. Решения Правительственной комиссии являются обязательными к исполнению органами власти. Аналогичные комиссии работают во всех субъектах Российской Федерации.

В 2008 г. завершился первый этап реализации Федеральной целевой программы «Повышение безопасности дорожного движения в 2006-2012 годах». За первые два года в рамках Программы выполнен большой объем научно-исследовательских и опытно-конструкторских работ по различным аспектам обеспечения безопасности дорожного движения. Дирекцией по управлению Федеральной целевой программой проведена серия информационно-тематических конференций, на которых результаты работ стали достоянием представителей органов законодательной и исполнительной власти федерального уровня и субъектов Российской Федерации, служб ГИБДД, различных учреждений, ведомств, научно-технической общественности. 

Опыт проведения конференций показал их полезность. Поэтому проведение таких форумов целесообразно продолжать и при выполнении последующих этапов Программы. 

Итоги выполнения Федеральной целевой программы и обзор материалов информационно-тематических конференций представлены в настоящем «Аналитическом вестнике». 

В результате принятия комплекса организационно-профилактических мер ситуация с безопасностью дорожного движения в России стабилизируется. Снизились как безвозвратные, так и санитарные потери. За 7 месяцев текущего года, по сравнению с таким же периодом прошлого года, количество погибших уменьшилось на 1024 человека, а раненых – на 700 человек. Тенденция уменьшения количества дорожно-транспортных происшествий на российских дорогах продолжается. Важно не ослаблять наши усилия в этой сфере деятельности. 

Вместе с тем проблем, относящихся к сохранению жизни и здоровья наших граждан на автомобильных дорогах, остается еще очень много, и они будут увеличиваться вместе с ростом количества транспортных средств. Если сегодня в России имеется 15 миллионов автомобилей, то к 2015 г. их ожидается уже 40 миллионов. Ухудшается экологическая обстановка. Остро обозначилась проблема утилизации изношенных автомобилей. 

Необходимо совершенствование медицинского обеспечения участников дорожного движения, всей системы управления дорожным движением; увеличение объемов строительства, реконструкции и благоустройства дорог; повышение качества подготовки водителей транспортных средств. 

Решение перечисленных проблем требует совершенствования законодательной и иной нормативной правовой базы, участия в этом процессе институтов гражданского общества и самих граждан. 

С.Ю. Орлова,

заместитель Председателя

Совета Федерации

О приоритетных направлениях в области

безопасности дорожного движения

В.Н. Кирьянов,

начальник Департамента обеспечения безопасности 

дорожного движения Министерства внутренних дел 

Российской Федерации – главный государственный инспектор 

безопасности дорожного движения Российской Федерации

В последние годы государственно-управленческая деятельность в области обеспечения безопасности дорожного движения вышла на качественно новый уровень. Повышенное внимание со стороны органов исполнительной власти к проблеме безопасности дорожного движения обусловлено растущим уровнем дорожно-транспортного травматизма в нашей стране. 

В ноябре 2005 г. было проведено заседание президиума Государственного Совета Российской Федерации по вопросу «О состоянии безопасности дорожного движения и мерах по совершенствованию государственного управления в области обеспечения безопасности дорожного движения». 

По итогам заседания были даны поручения Президента Российской Федерации, в соответствии с которыми было принято решение о разработке Федеральной целевой программы «Повышение безопасности дорожного движения в 2006-2012 годах» (далее – ФЦП), которая была утверждена Постановлением Правительства Российской Федерации от 20 февраля 2006 г. № 100. Программа стала основой национальной стратегии в области обеспечения безопасности дорожного движения, определив приоритетные направления, реализация которых позволит добиться основной цели – сокращения к 2012 г. числа погибших в дорожно-транспортных происшествиях (далее – ДТП) в полтора раза к уровню 2004 г. (рис. 1).

Таким образом, в Программе воплотилось требование Президента Российской Федерации об активизации роли государства в снижении дорожно-транспортного травматизма.
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[image: image2]Рис. 1. Цели Программы
Важно отметить, что целый ряд программных мероприятий предусматривает оптимизацию системы государственного управления в области обеспечения безопасности дорожного движения и направлен на уточнение задач, функций, компетенции и ответственности федеральных органов исполнительной власти, органов исполнительной власти субъектов Российской Федерации, органов местного самоуправления муниципальных образований, разработку регламентов их взаимодействия (рис. 2). Учитывая комплексный и многоуровневый характер Программы, можно говорить, что в ней поставлена задача по оптимизации государственного управления в области обеспечения безопасности дорожного движения на перспективу.


[image: image3] Рис. 2. Схема взаимодействия и координации МВД России

в области обеспечения безопасности дорожного движения
В 2007 г. завершился первый, организационно-подготовительный этап реализации Программы, что является основанием для предварительной оценки эффективности реализации предусмотренных мероприятий. 

Следует отметить, что в целом активизирована работа по предупреждению аварийности. 

Во-первых, стало фактом целевое финансирование мероприятий по обеспечению безопасности дорожного движения, в том числе и из федерального бюджета. Прекрасно понимая, что 3,5 млрд. рублей, выделенных из федерального бюджета, имея в виду все субъекты Российской Федерации, это небольшая сумма, однако, при хорошей организации дела использовать эти средства максимально эффективно вполне возможно. 

Можно назвать несколько мероприятий, которые осуществлялись с участием целевых средств федерального бюджета. В 6 субъектах началось строительство региональных детских автогородков. Лидерами в этой работе являются г. Москва и Московская область. Проведена целая серия крупных публичных акций по профилактике детского дорожно-транспортного травматизма (Всероссийский автопробег, конкурс-фестиваль «Безопасное колесо», Всероссийский чемпионат юношеских автошкол, профильный сбор активистов ЮИД, международный слет ЮИД стран СНГ и т.д.). Среди школьников младших классов проведено распространение так называемых «фликеров» (310 тыс. шт.), то есть световозвращающих элементов, которые крепятся на одежде или ранцах, чтобы обеспечить видимость молодого пешехода в темное время суток. Строятся надземные пешеходные переходы, оборудуются искусственным освещением ряд участков городских дорог. В рамках создания систем маршрутного ориентирования установлено более 5 тыс. дорожных знаков и указателей. 250 сложных перекрестков в городах оборудованы современными автоматическими системами регулирования движения. Поставлено 100 дорожных лабораторий для контроля параметров улично-дорожной сети. В течение 2007 г. на федеральной дорожной сети выявлено 3520 мест концентрации ДТП, из них в 2060 «очагах» аварийности реализованы мероприятия, направленные на снижение степени их опасности. Осуществлен целый ряд других мероприятий.

Во-вторых, принципиально важным моментом является активизация управленческой деятельности на уровне субъектов Российской Федерации. В настоящее время во всех субъектах приняты региональные программы по безопасности движения, усилено  взаимодействие по софинансированию проведения соответствующих мероприятий. В этих целях МВД России заключило с субъектами Российской Федерации соответствующие соглашения о взаимодействии (сотрудничестве) по реализации ФЦП. Тем самым МВД России реализует функцию, возложенную на него Постановлением Правительства Российской Федерации от 19 октября 2004 г. № 567. 

В этих же целях под руководством Министра внутренних дел Р.Г. Нургалиева проведены рабочие совещания во всех федеральных округах с участием руководителей практически всех субъектов Российской Федерации. 

По инициативе Министерства прошли парламентские слушания в Совете Федерации и Государственной Думе, приняты соответствующие рекомендации, которые направлены на места. Вопросы безопасности движения неоднократно рассматривались на координационных совещаниях при полномочных представителях Президента Российской Федерации в федеральных округах, на совместных коллегиях.

В текущем году в г. Кемерово состоялось расширенное выездное заседание Правительственной комиссии по обеспечению безопасности  движения, при проведении которого на видеосвязи находились председатели соответствующих комиссий всех субъектов Российской Федерации.

Показательно, что если в 2006 г. в реализации Программы участвовали всего семь регионов пилотного внедрения мероприятий ФЦП (Республика Татарстан,  Краснодарский и Ставропольский края, Кемеровская и Московская области, города Москва и Санкт-Петербург), то в настоящее время их уже 45.

Совместная работа с субъектами Российской Федерации показывает, что у руководителей администраций появилась заинтересованность участвовать в выполнении мероприятий ФЦП, особенно в условиях, когда финансирование, например, осуществляется по принципу процентного участия 50 на 50. Возможны и другие соотношения в долях участия. 

В-третьих, значительно усилилась скоординированность действий федеральных органов исполнительной власти, участвующих в реализации программы: Министерства внутренних дел с Министерством транспорта и Росавтодором, Министерством образования и науки и Рособразованием, Министерством здравоохранения и социального развития и Росздравом, Министерством по ликвидации чрезвычайных ситуаций. 

Можно с удовлетворением отметить, что в деятельности Минобрнауки России повысилась активность по профилактике детского дорожно-транспортного травматизма. Однако с учетом своей социальной значимости это направление требует дальнейшей активной реализации. Также необходимы крупные шаги по улучшению подготовки водителей и совершенствованию работы автошкол.

Определенные положительные тенденции имеются в деятельности Министерства транспорта России. Сократилось число ДТП по вине водителей автобусов,  на 7,6%, уменьшилось число аварий из-за неудовлетворительного состояния улиц и дорог. Вместе с тем остается много нерешенных проблем по организации профилактической работы среди водителей пассажирского транспорта, контроля за техническим состоянием автобусов. 

По линии Минздравсоцразвития России проведены разработки, касающиеся оценки состояния здоровья как кандидатов в водители, так и водителей при их допуске к участию в дорожном движении. Здесь же следует упомянуть о том, что реализуется комплекс первоочередных мероприятий по развитию медпомощи при ДТП, предусматривающих профилирование медицинских учреждений, которые находятся вблизи дорог, укомплектование санитарным транспортом и закрепление за ними  четких зон ответственности на федеральных трассах
.

С участием МЧС России подготовлены предложения по вопросам оказания помощи участникам движения, пострадавшим при ДТП, а также ликвидации их последствий. 

В-четвертых, за последние два года информационное поле тематики безопасности движения значительно расширилось: в газетах, журналах, на телевидении и радио появились новые рубрики, популярностью пользуется совместная с каналом НТВ передача «Главная дорога». С масштабной аудиторией проходят «круглые столы», пресс-конференции на площадках ИТАР-ТАСС, РИА-Новости. Обеспечено функционирование официального Интернет-сайта Департамента ОБДД МВД России. Ежедневно сайт посещают порядка 5 тысяч человек.

В печати все чаще появляются материалы аналитического, исследовательского характера. Много внимания уделяется зарубежному опыту по различным аспектам безопасности дорожного движения. Согласно мониторингу, проведенному агентством «Консалтинг», из  всех публикаций по названной проблеме, вышедших в 2007 г., только 5% носили явно негативный характер.

В-пятых, усилия, предпринимаемые в стране по решению проблемы безопасности дорожного движения, получили международное признание. 

В марте текущего года в г. Нью-Йорке на 62-й сессии Генеральной ассамблеи ООН единогласно была принята резолюция по проведению в г. Москве в 2009 г. первой Глобальной конференции по безопасности дорожного движения на министерском уровне. 

В октябре 2007 г. в Таврическом дворце г. Санкт-Петербурга прошел  международный конгресс «Безопасность на дорогах ради безопасности жизни», в котором приняли участие представители 32 государств, в том числе представители дорожной полиции 17 стран мира, а также сотрудники ряда международных организаций. В текущем году запланировано проведение второго конгресса.

В Москве в рамках традиционного Форума безопасности дорожного движения состоялись Международная конференция и 10-я Международная выставка технических средств. 
Проведенные мероприятия позволили акцентировать внимание государственных институтов, гражданского общества и граждан на проблеме безопасности движения и определить приоритетные направления в этой работе, достичь определенных, хотя еще и не очень заметных результатов.

Несмотря на очень высокие темпы автомобилизации (за 2007 г. автопарк увеличился на 35% или на 2,8 млн. единиц), существенно замедлились темпы роста количества ДТП с пострадавшими (рис. 3, 4, 5, 6). Снизилось число погибших по отношению к базовому 2004 г. на 1198 человек. По сравнению с 2006 г. сократилось число ДТП по вине водителей автобусов (на 3,2%), по вине пешеходов (на 8,4%), ДТП с особо тяжкими последствиями (на 14,6%). Количество пострадавших детей уменьшилось на 1173.
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Продолжилось снижение аварийности по вине нетрезвых водителей (на 8,4%). Эта положительная тенденция отмечается уже на протяжении трех лет с момента усиления ответственности за данный вид правонарушения в 2004 г. Это показательный пример, когда своевременное реагирование законодателя на негативную ситуацию в дорожном движении позволило сохранить жизнь и здоровье тысячам граждан. Снизились основные показатели аварийности и в 2008 г. (рис.7).
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Рис. 7. Снижение основных показателей аварийности
В то же время необходимо четко осознать, что ужесточение санкций за нарушение правил движения не должно являться основным приоритетом, а рассматривается как один из элементов широкого комплекса превентивных мероприятий, предусмотренных Федеральной целевой программой.

Важнейшим ключевым направлением в деятельности по обеспечению безопасности движения является защита жизни и здоровья участников движения. Снижение числа погибших может быть обеспечено активным и целенаправленным внедрением комплекса мер, способных нейтрализовать или, по крайней мере, смягчить тяжесть последствий ДТП. 

Вместе с тем необходимо отметить, что в целом, по абсолютным показателям состояния аварийности, обстановка в стране остается сложной. Здесь следует целенаправленно и системно наращивать усилия по предупреждению дорожно-транспортных происшествий и, самое главное, снижению общего уровня дорожно-транспортного травматизма.

Как представляется, приоритетные направления деятельности в рамках ФЦП должны быть сгруппированы по двум блокам. 

Первый блок – организационно-управленческий. На первое место здесь должна быть поставлена задача по переносу центра тяжести на профилактическую работу в субъектах Российской Федерации. Необходимо обеспечить стыковку федеральной и региональных программ по безопасности движения по показателям, планируемым мероприятиям, источникам финансирования и завершить отработку механизмов взаимодействия Центра со структурами органов исполнительной власти на местах. Тревожит тот факт, что не все региональные программы соответствуют основным положениям  ФЦП. В этой ситуации внесение необходимых корректировок в региональные программы является насущной задачей.

Для ФЦП имеет очень большое значение наращивание темпов информационно-пропагандистской работы с населением. Необходимо внедрять в сознание граждан простую истину, что управление транспортным средством – наиболее распространенным источником повышенной опасности – является не только правом отдельного гражданина, но и обязанностью перед другими участниками движения и всем обществом соблюдать требования безопасности. В этой связи существует необходимость в размещении на телевидении цикла телепередач и социальных роликов, направленных на пропаганду безопасного поведения на дорогах.

Как показывают социологические опросы, граждане зачастую не осознают сущности принимаемых решений по предупреждению дорожно-транспортных происшествий с точки зрения защиты их жизни и здоровья в дорожном движении. Проблема заключается в том, что если на уровне Министерства внутренних дел эта работа активизирована, то на уровне других федеральных органов, и особенно на уровне субъектов Российской Федерации, не говоря уже об уровне местного самоуправления, требуется значительно больше активности и, главное, – эффективности.

Представляется, что важно более убедительно и доходчиво разъяснять людям необходимость выполнения Правил дорожного движения, более глубокого осознания той ситуации, которая сложилась в стране с аварийностью.

Второй блок проблем связан с выбором и реализацией тех мероприятий, которые, прежде всего, снижают тяжесть последствий при ДТП и не требуют больших финансовых затрат. Речь идет о широком применении ремней безопасности и мотошлемов. Как известно, ремни безопасности практически в два раза снижают тяжесть последствий ДТП. Мировой опыт свидетельствует, что, например, в Великобритании применение ремней безопасности водителями и пассажирами составляет – 90%, в Швеции – 92%, во Франции – 97%. 

До недавнего времени число участников дорожного движения, применяющих ремни безопасности, у нас составляло 20-25%. В последнее время положение изменилось к лучшему, особенно в крупных городах. Это явилось следствием принятия комплекса профилактических и организационно-правовых мер.

С усилением административной ответственности за это нарушение ПДД, предусмотренной последними изменениями в нашем законодательстве
, появились дополнительные возможности для активизации работы в этом направлении. Нужно, чтобы все федеральные органы исполнительной власти, каждый по своей линии, последовательно и целенаправленно влияли на этот процесс.

Теперь о таком правонарушении, как превышение скорости движения. Следует выявлять тех водителей, которые грубо нарушают скоростной режим и превышают установленную скорость на 40, 60 и более километров в час. Эта установка касается и других грубых нарушений правил дорожного движения, являющихся основными причинами дорожно-транспортных происшествий.

Одновременно следует провести комплекс мероприятий по обследованию дорожными и транспортными органами улично-дорожной сети и регламентировать скорость таким образом, чтобы она реально соответствовала условиям движения. Непродуманное ограничение скорости провоцирует водителей на совершение нарушений, подрывает доверие к обоснованности и продуманности усилий по предупреждению аварийности. Те же участки улично-дорожной сети, которые являются потенциально опасными, должны быть в полном объеме оборудованы техническими средствами организации дорожного движения, способными предотвратить ДТП или значительно снизить их тяжесть. Речь идет об установке барьерных ограждений, когда возможен выезд автомобиля на участок дороги, предназначенный для встречного движения, либо съезд с дороги; уточнении дислокации дорожных знаков, разметки дорог в тех случаях, когда необходимо обозначить опасные участки и т.д.

С 1 июля текущего года вступила в силу норма федерального закона, предусматривающая возможность применения средств фото- и видеофиксации правонарушений в области дорожного движения. Фактически в законодательство введен принципиально новый метод повышения дисциплины водителей. Использование технических средств фото-видео фиксации позволит привлекать к ответственности за нарушение правил дорожного движения владельцев транспорта в тех случаях, когда невозможно установить водителя, который  находился в момент нарушения за рулем. Нами активно используется опыт более чем 30 стран, где подобные приборы уже достаточно давно применяются и вносят заметный вклад в предупреждение аварийности. 

ФЦП предусмотрена и уже начата закупка значительного числа соответствующих приборов и оборудования. Вместе с тем внедрение в практику этого нововведения потребует большой работы как на федеральном, так и на региональном уровнях. Целесообразна дальнейшая проработка правовых, организационных, финансовых и технических мер, которые позволили бы создать действенный и эффективный механизм реализации данной нормы закона. 

Нельзя снижать набранных темпов по предупреждению детского дорожно-транспортного травматизма. Применение детских удерживающих устройств принесло довольно ощутимый результат: количество погибших детей-пассажиров сократилось на 517 человек, или на 10,7%. Необходимо активизировать профилактическую работу в школах и, конечно,  контроль за использованием детских удерживающих устройств. Вообще, любое ДТП с участием детей должно рассматриваться как чрезвычайное происшествие.

Следует акцентировать внимание еще на одном приоритетом направлении. 

Как известно, функция координации деятельности федеральных органов исполнительной власти и исполнительных органов власти субъектов Российской Федерации в настоящее время возложена как на МВД России, так и на Правительственную комиссию по безопасности дорожного движения.

Координация подразумевает такое воздействие на элементы координируемой системы, которое заставляет действовать эти элементы согласованно. Естественно, что в этом случае у координирующего органа должно быть достаточно специальных властных полномочий, способных обеспечить достижение согласованной деятельности. У МВД России таких властных полномочий нет. 

Статус и природа принимаемых Правительственной комиссией решений также не позволяет обеспечить согласованность и последовательность действий всех федеральных органов исполнительной власти. В перспективе необходимо наделение соответствующими государственно-властными полномочиями той или иной государственной структуры.

В статье затронуты лишь отдельные моменты, связанные с реализацией мероприятий первого этапа Программы. Тем не менее, уже сейчас можно сделать выводы о том, что принятие ФЦП является оптимальным методом государственного управление в области обеспечения безопасности дорожного движения, предусматривающим механизм реализации государственно-управленческой деятельности всех ее субъектов. Однако, несмотря на то, что уже имеются ощутимые положительные результаты реализации Программы, следует иметь в виду, что кардинальное изменение ситуации с дорожно-транспортным травматизмом может быть достигнуто только при условии постоянной и целенаправленной работы органов государственной власти всех уровней, а также других институтов гражданского общества, общественных объединений и, конечно, граждан.

Совершенствование нормативной правовой базы и правоприменительной практики в сфере обеспечения безопасности дорожного движения

О.А. Кимлацкий,

начальник отдела национальной безопасности 

Аналитического управления, кандидат политических наук
Обеспечение безопасности дорожного движения является одним из  важнейших направлений реализации государственной политики в области охраны жизни, здоровья и имущества граждан путем предупреждения дорожно-транспортных происшествий (далее – ДТП), снижения тяжести их последствий. Это направление деятельности постоянно находится в поле зрения как международных организаций, так и органов власти, общественных объединений, граждан каждого государства.

В 1968 г. международным сообществом принята Конвенция о дорожном движении. К ней присоединилось абсолютное большинство государств, в том числе и Россия. В конце марта текущего года в Нью-Йорке прошло заседание 62-й сессии Генеральной Ассамблеи ООН «Глобальный кризис в области безопасности дорожного движения», на котором по предложению России была принята резолюция по проведению в Москве в 2009 г. первой Глобальной конференции по безопасности дорожного движения. В апреле 2007 г. по инициативе ООН прошла первая Глобальная неделя безопасности дорожного движения. Россия приняла в ней активное участие. 

В октябре прошлого года в Москве состоялся Форум безопасности дорожного движения. В ноябре 2007 г. в Санкт-Петербурге проведен первый Международный конгресс «Безопасность на дорогах ради безопасности жизни». 

Федеральным Собранием Российской Федерации в июле 2008 г. ратифицирована Конвенция государств - участников СНГ о взаимном признании и исполнении решений по делам об административных правонарушениях правил дорожного движения. Стороны договорились о взаимном признании и исполнении решений по делам об административных нарушениях шести правил дорожного движения, среди которых такие серьезные правонарушения, как управление транспортным средством в состоянии опьянения, передача управления транспортным средством лицу, находящемуся в состоянии опьянения, уклонение от прохождения освидетельствования на состояние опьянения, невыполнение законного требования работника милиции (полиции) об остановке транспортного средства и другие.

Конвенция вступила в силу 17 октября 2000 г. В настоящее время ее участниками являются Республика Армения, Республика Беларусь, Республика Казахстан, Российская Федерация и Республика Таджикистан.

В Российской Федерации обеспечение безопасности дорожного движения стало самостоятельным направлением государственной политики. Его проблемы рассматриваются на Государственном Совете под руководством Президента страны, в обеих палатах парламента, в Правительстве. Они широко обсуждаются в общественных организациях и освещаются в средствах массовой информации.

Для согласования действий федеральных органов исполнительной власти создана Правительственная комиссия по обеспечению безопасности дорожного движения во главе с Первым заместителем Председателя Правительства Российской Федерации И.И. Шуваловым. В ее состав включены руководители многих министерств и ведомств страны, субъектов Федерации, представители законодательных органов и общественных организаций. Совет Федерации в Комиссии представляют заместитель Председателя Совета Федерации С.Ю. Орлова и заместитель председателя Комитета Совета Федерации по экономической политике, предпринимательству и собственности В.А. Федоров.

На заседаниях Комиссии рассматриваются наиболее актуальные проблемы обеспечения безопасности дорожного движения, в том числе и предложения по разработке основных направлений совершенствования правового регулирования в данной сфере. Выработанные Комиссией предложения являются обязательными для федеральных органов исполнительной власти.

В течение 2007-2008 гг. работа по совершенствованию правовых основ по безопасности дорожного движения стала более плодотворной и действенной. Существенные изменения внесены в Кодекс Российской Федерации об административных правонарушениях (далее – КоАП) (Федеральный закон от 24.07.2007 г. № 210-ФЗ). Изменения направлены на урегулирование взаимоотношений между сотрудниками Госавтоинспекции и участниками дорожного движения, на усиление ответственности за отдельные правонарушения в области дорожного движения, предусмотренные главой 12 КоАП. Нормы указанного Федерального закона вступали в силу поэтапно: с 11 августа 2007 г., с 
1 января и 1 июля 2008 г.

Новая редакция статей 1.5 «Презумпция невиновности», 4.1 «Общие правила назначение административного наказания», 28.6 «Назначение административного наказания без составления протокола» и дополнение КоАП статьей 2.61 «Административная ответственность собственника (владельца) транспортных средств» законодательно установила возможность при фиксации правонарушения специальными техническими средствами фото- и киносъемки, работающими в автоматическом режиме, привлекать к ответственности собственника (владельца) транспортного средства. По мнению начальника Департамента обеспечения безопасности дорожного движения МВД России (далее – ДОБДД) В.Н. Кирьянова, фактически в законодательство введен принципиально новый метод повышения дисциплины водителей.

Федеральным законом предусмотрено, что собственник (владелец) транспортного средства освобождается от административной ответственности, если в ходе проверки будут подтверждены содержащиеся в его сообщении или заявлении данные о том, что в момент фиксации нарушения Правил дорожного движения (далее – ПДД) транспортное средство находилось во владении или в пользовании другого лица. Пока в автоматическом режиме будет фиксироваться превышение установленной скорости движения. В перспективе будут фиксироваться и другие нарушения ПДД.

Для эффективной реализации новой нормы КоАП требуется создание системы автоматического контроля за соблюдением ПДД, интегрированной с подсистемами учета зарегистрированных транспортных средств, выданных водительских документов и лиц, привлеченных к административной ответственности за нарушение ПДД, входящих в информационную систему Госавтоинспекции. Концепция создания такой системы утверждена В.Н. Кирьяновым в марте 2008 г., с Мининформсвязи России проработаны вопросы создания в 2008-2009 гг. головного образца системы в рамках Федеральной целевой программы «Электронная Россия» (2002-2010 гг.). Ориентировочный объем финансирования разработки составит 265 млн. рублей, в том числе в 2008 году - 115 млн., в 2009 году – 150 млн. 

Созданный головной образец будет тиражироваться в соответствии с Федеральной целевой программой «Повышение безопасности дорожного движения в 2006-2012 годах». Постановлением Правительства РФ от 15.07.2008 г. № 538 внесены изменения в Программу. В 2009-2012 гг. планируется поэтапно разработать проекты привязки головного образца для всех субъектов Российской Федерации. Общий объем финансирования работы на 4 года – около 99 млн. рублей.

Федеральным законом № 210-ФЗ дополнена статья 27.12 КоАП, устанавливающая основания и правила отстранения от управления транспортным средством и медицинское освидетельствование на состояние опьянения, а также дается определение состояния опьянения. Под ним понимается наличие абсолютного этилового спирта в концентрации 0,3 и более грамм на один литр крови или 0,15 миллиграмм и более на один литр выдыхаемого воздуха, наличие наркотических средств или психотропных веществ в организме человека, а равно совокупность нарушений физических или психических функций человека вследствие употребления вызывающих опьянение веществ.

Увеличение допустимой концентрации алкоголя у водителя транспортного средства с 0,0 до 0,3 потребовалось для выполнения международных обязательств, взятых СССР в 1974 г., и более четкой и объективной оценки состояния. По утверждению врачей, в организме человека есть естественное брожение, в результате которого может появиться определенное количество остатков этилового спирта, превышающее нулевой предел. Оно не влияет на состояние человека.

Этой же статьей КоАП предоставлены полномочия сотрудникам Госавтоинспекции, Военной автомобильной инспекции и Государственной инспекции по маломерным судам проводить освидетельствование на состояние алкогольного опьянения на месте выявления подозрения в опьянении водителя транспортного средства. При несогласии на такое освидетельствование либо при несогласии с его результатами водитель может быть направлен в соответствующее медицинское учреждение. Кроме того, если инспектор увидит явные признаки опьянения, а при освидетельствовании на месте приборы не показали опьянения, то в этой ситуации водитель тоже направляется к врачу. Законом установлены признаки опьянения: запах алкоголя изо рта, неустойчивость позы, нарушение речи, резкое изменение окраски кожных покровов лица, поведение, не соответствующее обстановке.

Во исполнение норм статьи 27.12 КоАП Постановлением Правительства Российской Федерации от 26.06.2008 г. № 475 утверждены:

Правила освидетельствования лица, которое управляет транспортным средством, на состояние алкогольного опьянения и оформления его результатов, направления указанного лица на медицинское освидетельствование на состояние опьянения, медицинское освидетельствование этого лица на состояние опьянения и оформления его результатов;

Правила определения наличия наркотических средств или психотропных веществ в организме человека при проведении медицинского освидетельствования на состояние опьянения лица, которое управляет транспортным средством.

Постановление вступило в силу с 1 июля 2008 г.

Внесены изменения и в статью 27.13 КоАП «Задержание транспортного средства, запрещение его эксплуатации». Теперь основаниями для задержания являются: 

часть 3 статьи 12.8 «Управление транспортным средством водителем, находящимся в состоянии опьянения и не имеющим права управления либо лишенным право управления»;

части 1 и 2 статьи 12.211 «Перевозка крупногабаритных и тяжеловесных грузов без специального разрешения и специального пропуска, а равно с отклонением от указанного в специальном разрешении» и «Перевозка крупногабаритных грузов с превышением габаритов, указанных в специальном разрешении»;

часть 1 статьи 12.212 «Нарушение правил перевозки опасных грузов».

По-новому определено понятие «задержание транспортного средства» – это перемещение транспортного средства при помощи другого транспортного средства и помещение в специально отведенное охраняемое место (на специализированную стоянку), а также хранение на ней до устранения причины задержания. При невозможности перемещения по техническим характеристикам транспортного средства задержание осуществляется путем прекращения движения при помощи блокирующих устройств.

Дополняются основания для запрещения эксплуатации транспортного средства, предусмотренного статьей 8.23 «Эксплуатация механических транспортных средств с превышением нормативов содержания загрязняющих веществ в выбросах либо нормативов уровня шума». При этом государственные регистрационные знаки снимаются до устранения причины запрещения эксплуатации транспортного средства. Законом такому транспортному средству разрешено движение к месту устранения причины запрещения эксплуатации, но не более чем в течение суток с момента задержания. Запрещается эксплуатация транспортного средства и без обязательного страхования гражданской ответственности (далее - ОСАГО).

Важным элементом профилактических мероприятий в обеспечении безопасности дорожного движения является административно-правовое воздействие на нарушителей ПДД. Однако действующее до августа 2007 г. сверхлиберальное российское административное и уголовное законодательство привело к низкой эффективности проводимых профилактических мероприятий, массовому нарушению ПДД как со стороны его участников, так и со стороны контролирующих органов. Штрафные санкции, установленные КоАП, были настолько низкими, что участники дорожного движения их игнорировали, а сотрудники Госавтоинспекции перестали их применять.

Для повышения действенности санкций против нарушителей ПДД они законодательно были увеличены в 2007 г. 

Особое место в поправках к статье 12 КоАП заняло повышение ответственности за управление транспортным средством водителя, находящегося в состоянии опьянения, передачу управления транспортным средством лицу, находящемуся в состоянии опьянения. Введены две новые части статьи 12.8 с большим наказанием за их нарушение – от ареста до задержания до 15 суток, от лишения права вождения до 3 лет до задержания транспортного средства, изъятия водительского удостоверения, а для лиц, в отношении которых не может применяться арест, – штрафа в размере 5000 рублей.

Многие политики, граждане Российской Федерации выступают за дальнейшее ужесточение наказаний для нарушителей ПДД, особенно для «пьяниц за рулем». Председатель Совета Федерации С.М. Миронов предлагает предусмотреть уголовную ответственность за управление транспортным средством в состоянии опьянения в виде лишения свободы на срок до 5 лет. Если водитель в состоянии опьянения нанес тяжкий вред здоровью человека, С.М. Миронов предлагает предусмотреть наказание в виде лишения свободы на срок до 7 лет, а если последовала смерть потерпевшего – до 10 лет.

Глава МВД России Р.Г. Нургалиев считает, что статья 264 Уголовного кодекса РФ «Нарушение правил дорожного движения и эксплуатации транспортных средств» уравнивает граждан, которые находятся за рулем в трезвом состоянии, и пьяных водителей. Данная статья УК РФ определяет наказание при причинении тяжкого вреда здоровью человека в виде ограничения свободы на срок до 5 лет, либо арестом на срок от 3 до 6 месяцев, либо лишением свободы на срок до 2 лет с лишением права управлять транспортным средством на срок до 3 лет или без такового. Если в результате нарушения водителем ПДД наступила смерть человека, то предусматривается лишение свободы на срок до 5 лет с лишением права управлять транспортным средством на срок до 3 лет, а при смерти двух или более лиц - до 7 лет лишения свободы с лишением права управлять транспортным средством до трех лет.

Подготовлен проект новой редакции закона, повышающий наказание для пьяных водителей. В соответствии с ним нахождение за рулем в состоянии алкогольного опьянения будет считаться отягчающим обстоятельством преступления и наказываться лишением свободы на срок от 5 до 7 лет при гибели одного человека, а при гибели двух и более человек – от 5 до 9 лет.

По данным опросов, 67% жителей России поддерживают ужесточение ответственности за нарушение ПДД. Внесенные в административное законодательство изменения являются адекватной реакцией государства на острую ситуацию с аварийностью на дорогах. Как отметил начальник Департамента обеспечения безопасности дорожного движения МВД России В.Н. Кирьянов, выступая на «Правительственном часе» в Совете Федерации, возможности влияния законодательства на агрессивное и неправомерное поведение участников дорожного движения еще далеко не исчерпаны.

Изменения, внесенные в нормативные правовые документы в сфере дорожного движения, позитивно повлияют на сокращение дорожно-транспортных происшествий. По данным ГИБДД, за 7 месяцев (январь – июль) 2008 г. общее количество ДТП в России уменьшилось по сравнению с аналогичным периодом прошлого года на 8,6%. Сократилось количество погибших и раненых на 11,5% и 10,1% соответственно.

Меньше водителей в состоянии опьянения стало садиться за руль. Количество ДТП по вине таких водителей сократилось на 17,8%, погибших – на 13,9%.

Абсолютное большинство водителей и пассажиров стали пользоваться ремнями безопасности, а мотоциклисты – защитными шлемами.

Вместе с тем размеры новых штрафных санкций в России за нарушение ПДД еще далеки от европейских. Поэтому взятый курс на повышение ответственности за нарушения на наших дорогах должен быть продолжен.

Для улучшения обстановки на дорогах, наряду с ужесточением административных санкций, должны применяться и стимулирующие меры. Одной из таких мер может стать совершенствование ОСАГО в качестве экономического воздействия на водителей транспортных средств за счет изменения стоимости страховки. Водителям, не нарушающим ПДД и не совершающим ДТП, размер страховки должен каждый год сокращаться, а нарушителям – увеличиваться. Для этого должна быть введена система коэффициентов, широко применяемая во многих странах мира.

ОСАГО в России постоянно совершенствуется. Правоотношения в этой сфере регулируются сегодня 53 нормативными правовыми актами, в том числе 10 федеральными законами, 16 постановлениями Правительства Российской Федерации и более 20 решениями и определениями судей высших инстанций. Только в федеральный закон об ОСАГО внесено 7 изменений. Последними из них упрощена процедура получения страховой выплаты потерпевшими в ДТП. С 1 марта 2009 г. вступит в законную силу норма, устанавливающая право потерпевшим, при определенных условиях, оформлять документы о ДТП без участия сотрудников Госавтоинспекции и обращаться с требованием о страховой выплате непосредственно к страховщику, с которым заключен договор страхования его ответственности.

Федеральным законом от 1.12.2007 г. № 306-ФЗ определены следующие обстоятельства по оформлению документов о ДТП без участия милиции:

в результате ДТП вред нанесен только имуществу;

ДТП произошло с участием двух транспортных средств, гражданская ответственность владельцев которых застрахована в установленном порядке;

отсутствие разногласий между участниками ДТП, которое зафиксировано в извещениях о ДТП, заполненных водителями в соответствии с правилами обязательного страхования.

Правилами обязательного страхования гражданской ответственности владельцев транспортных средств, утвержденными Постановлением Правительства Российской Федерации от 7.05.2003 г. № 263 (в последней редакции от 29.02.2008 г.), размер страховой выплаты при оформлении страхового случая без участия сотрудников Госавтоинспекции не может превышать 25 тысяч рублей.

С 1 марта и с 1 июля 2008 г. вступили в силу следующие поправки, внесенные в Федеральный закон «Об обязательном страховании гражданской ответственности владельцев транспортных средств»:

не подлежат страхованию прицепы к легковым автомобилям, принадлежащие физическим лицам;

уменьшен минимальный срок страхования до 5 дней для транспортных средств, зарегистрированных в иностранных государствах;

отменен специальный знак государственного образца (стикер), размещаемый на переднем стекле транспортного средства;

изменен порядок применения коэффициента территории преимущественного использования для юридических лиц – по месту регистрации транспортного средства;

отменен порядок продления ОСАГО с 30-дневным льготным периодом;

установлен лимит в части возмещения вреда, причиненного жизни или здоровью каждого потерпевшего, 160 тысяч рублей без ограничения суммы выплат всем пострадавшим;

установлены фиксированные выплаты за причинение вреда жизни: 135 тысяч рублей – лицам, имеющим право в соответствии с гражданским законодательством на возмещение вреда в случае смерти потерпевшего (кормильца), и не более 25 тысяч рублей на возмещение расходов на погребение – лицам, понесшим эти расходы;

ДТП на внутренней территории организации является страховым случаем;

срок рассмотрения заявления о выплате или отказе продлен до 30 календарных дней, а за каждый день просрочки рассмотрения заявления введена неустойка (пени) в размере 1/75 ставки рефинансирования, установленной Центральным Банком РФ, от страховой суммы по виду вреда;

не требуется проведения независимой экспертизы после проведения страховщиком осмотра транспортного средства и договоренности сторон о размере страховой выплаты.

Аналогичные поправки внесены и в Правила дорожного движения Российской Федерации (Постановление Правительства РФ от 19.04.2008 г. № 287).

С 1 января 2009 г. российское профессиональное объединение страховщиков присоединяется к международной системе страхования гражданской ответственности владельцев транспортных средств «Зеленая карта». С этого времени полисы «Зеленая карта», приобретенные владельцами транспортных средств, зарегистрированных в иностранных государствах и временно используемых на территории России, будут признаваться действительными на российской территории.

Основная цель «Зеленой карты» – урегулирование претензий пострадавших в ДТП, совершенных при участии иностранных владельцев транспортных средств, в соответствии с национальным законодательством страны происшествия. Это означает, что при наличии полиса «Зеленой карты» страховая система будет покрывать ответственность российских автовладельцев при поездке за границу.

Для правовых оснований действия на территории России «Зеленой карты» Советом Федерации в мае 2008 г. одобрен Федеральный закон «О внесении изменения в статью 32 Федерального закона «Об обязательном страховании гражданской ответственности владельцев транспортных средства». Законом корректируются полномочия таможенных органов по контролю за использованием владельцами транспортных средств обязанности их обязательного страхования при въезде в Россию.

Всякое отступление от правил дорожного движения, расхождение с их положениями могут нарушить установленный порядок движения и создать угрозу безопасности людей, так как в этих случаях другие участники дорожного движения будут действовать в соответствии с ПДД и обоснованно рассчитывать на взаимное соблюдение их любым иным лицом.

Вместе с тем даже в ПДД предусмотрено, что некоторые участники дорожного движения могут их не выполнять, что и способствует созданию аварийных ситуаций. Это относится к транспортным средствам с установленными на них специальными сигналами (проблесковые маячки синего или синего и красного цветов, специальные звуковые сигналы). При этом специальные сигналы устанавливаются как на транспортных средствах с нанесенными специальными цветографическими схемами на их наружной поверхности, так и на транспортных средствах без цветографических схем.

Специальные цветографические схемы наносятся на наружной поверхности транспортных средств пожарной охраны, милиции, скорой медицинской помощи, аварийно-специальных служб и военной автомобильной инспекции. На такие транспортные средства и устанавливаются специальные сигналы. Используется такой транспорт для осуществления неотложных действий по защите жизни и здоровья граждан. 

Ранее, до Указа Президента Российской Федерации от 22.09.2006 г. № 1042, эти транспортные средства имели 11 ведомств (Постановление Правительства РФ от 17.09.2004 г. № 482), сейчас – 5.

Кроме того, Указом Президента Российской Федерации № 1042 разрешено устанавливать специальные световые и звуковые сигналы на транспортные средства государственных органов при отсутствии на них цветографических схем. Таких транспортных средств не должно быть более 1000 единиц (за исключением транспортных средств, обслуживающих лиц, подлежащих государственной охране).

Постановлением Правительства РФ от 01.12.2006 г. № 737 (в ред. от 15.07.2008г. № 539 и распоряжением Правительства от 23.04.2008 г. № 545-р) «О специальных световых и звуковых сигналах» утвержден перечень государственных органов, на транспортные средства которых устанавливаются устройства для подачи специальных световых и звуковых сигналов при отсутствии специальных цветографических схем на наружной поверхности этих транспортных средств, а также количество таких транспортных средств.

Анализ вышеназванного Постановления показывает, что в государственных органах числится 977 автомобилей со спецсигналами, то есть это число фиксированное. Однако транспортные средства со спецсигналами и специальными цветографическими схемами учету не поддаются, так как каждая оперативная, специальная и иная служба утверждает самостоятельно, сколько иметь таких транспортных средств. Исходя из того, что водителям таких автомобилей разрешено отступать от требований ПДД, можно представить, какую угрозу жизни и здоровью участникам дорожного движения они создают.

ПДД предусмотрено, что специальные сигналы на транспортных средствах должны включаться только при выполнении неотложных служебных заданий. Однако массовое нарушение этого требования создало у граждан неприязнь к так называемым «мигалкам» и «крякалкам», особенно к тем автомобилям, которые оборудованы спецсигналами и не имеют специальные цветографические схемы.

Практически почти во всех странах мира спецсигналами оборудуются транспортные средства, принадлежащие только оперативным службам и не более 2-3 – первым лицам государства.

Совет Федерации выступил с законодательной инициативой о внесении изменений в Федеральный закон «О безопасности дорожного движения» и Кодекс Российской Федерации «Об административных правонарушениях». Разработанным законопроектом вводится презумпция равенства прав приоритетов в движении только специализированным транспортным средствам с включенными устройствами для подачи специальных сигналов, а также иным транспортным средствам в случаях, прямо установленных законодательством. При этом к специализированным транспортным средствам предлагается отнести только те, которые оборудованы устройствами для подачи специальных сигналов и имеют на их наружных поверхностях специальные цветографические схемы. Такие транспортные средства могут пользоваться преимуществом проезда при движении с включенными устройствами для подачи специальных сигналов.

Законопроектом вводится административная ответственность за незаконное ограничение движения транспортных средств.

Предусматриваемые законопроектом изменения законодательства позволяют создать законодательную базу для правового регулирования применения специальных сигналов, повысить безопасность дорожного движения.

В целом правоприменительная практика в сфере дорожного движения нуждается в существенном улучшении. Наказание за нарушение ПДД должно стать неотвратимым. Для этого требуется повысить эффективность деятельности ГИБДД, особенно сотрудников дорожно-патрульной службы (далее - ДПС).

Об этом систематически говорится в средствах массовой информации как водителями, так и руководством МВД России. Министр внутренних дел Р.Г. Нургалиев отметил: «Госавтоинспекциям необходимо осуществить комплекс мер по повышению общеобразовательного и профессионального уровня ее сотрудников, укреплению кадрового ядра, комплектованию подразделений ДПС. Тогда сотрудники ГИБДД смогут изменить методы своей работы, качественно исполнять свои обязанности, регулировать дорожное движение, а не тормозить его путем неоправданной остановки…». 

Деятельность ДПС нормативно урегулирована Приказом МВД России от 20.04.1999 г. № 297, которым  утверждено «Наставление по работе дорожно-патрульной службы Государственной инспекции безопасности дорожного движения Министерства внутренних дел Российской Федерации». На ДПС возложены оперативно-профилактические, контрольные и надзорные функции по обеспечению безопасности дорожного движения. Кроме того, она призвана участвовать в обеспечении охраны общественного порядка, в борьбе с правонарушениями в зонах своих постов и маршрутов патрулирования.

Этим же Наставлением определены требования к сотрудникам ДПС. Отмечено, что они должны иметь необходимую профессиональную подготовку, быть дисциплинированными и бдительными, действовать решительно, смело и настойчиво, обладать высокими моральными качествами, стойко переносить трудности, связанные со службой. В общении с гражданами они должны быть вежливыми и тактичными, а их действия – законными и понятными лицам, в отношении которых они осуществляются. Наставлением подробно раскрывается порядок действия сотрудников ДПС при выполнении ими различных задач. Например, при обращении к участникам дорожного движения сотрудники милиции должны представиться, приложить руку к головному убору, назвать свою должность, специальное звание и фамилию, потом сообщить о причине остановки транспортного средства. Не сообщается о действительной причине остановки транспортного средства в случае, когда водитель или пассажиры подозреваются в совершении преступления либо причастности к ДТП.

На практике, при остановке транспортного средства после представления сотрудник ДПС почему-то требует предъявить документы на право пользования и управления транспортным средством и перевозимый груз. Вместе с тем в Наставлении в пункте 13.7 указывается, что проверка указанных документов производится только на стационарных постах милиции и контрольно-пропускных пунктах. Здесь же изложены основания для остановки транспортных средств:

а) нарушения правил дорожного движения водителем и пассажирами;

б) наличие данных, свидетельствующих о причастности водителя, пассажиров к совершению ДТП, административного правонарушения, преступления;

в) нахождение транспортного средства в розыске, а также наличие данных об использовании транспортного средства в противоправных целях;

г) необходимость опроса водителя или пассажиров об обстоятельствах совершения ДТП, административного правонарушения, преступления, очевидцами которого они являются;

д) выполнение решений уполномоченных на то государственных органов или должностных лиц об ограничении или запрещении движения;

е) необходимость привлечения водителя или транспортного средства для оказания помощи другим участникам дорожного движения.

Остановка транспортных средств вне стационарных постов допускается также в период проведения специальных операций с целью проверки водительских и регистрационных документов, а также документов на перевозимый груз.

Остановка транспортных средств без необходимости запрещается.

Приказом МВД России № 297 предписано принимать от начальствующего и рядового состава подразделений ГИБДД зачеты по знанию требований Наставления, проводить методические семинары по изучению этого нормативного правового акта и вносить соответствующие изменения в программы подготовки и повышения квалификации сотрудников органов внутренних дел.

Эти положения полностью соответствуют статье 24 Федерального закона «О безопасности дорожного движения». Согласно пункту 1 данной статьи права граждан на безопасные условия движения по дорогам Российской Федерации гарантируются государством и обеспечиваются путем выполнения законодательства о безопасности дорожного движения.

Участники дорожного движения, граждане России указывают на низкую эффективность деятельности Госавтоинспекции, на недобросовестное выполнение своих обязанностей сотрудниками ДПС и, соответственно, беспорядок на наших дорогах. Причины появления таких нареканий обсуждались на заседании Совета Федерации в апреле 2008 г. Было отмечено, что служба Госавтоинспекции в структуре МВД России была второстепенной. Задачи, возложенные на ГАИ, не входили в общий перечень задач как по линии милиции общественной безопасности, так и по линии криминального блока. Поэтому при комплектовании подразделений ДПС стояли большие проблемы. В эту службу назначались не лучшие кадры. Проводить подготовку и переподготовку новых кадров не представлялось возможным из-за расформирования основных образовательных учреждений МВД России.

Следует отметить, что за последние два года руководители МВД России, ДОБДД МВД России приняли ряд мер по совершенствованию подготовки кадров Госавтоинспекции. Они пришли к выводу, что на сегодняшний день нужно менять образовательные стандарты подготовки сотрудников. В министерстве принята программа по обучению сотрудников органов внутренних дел до 2010 г. Программой предусмотрены концептуальные изменения в подготовке кадров. С 2008 г. восстанавливается соответствующее образовательное учреждение в городе Орле. Подготовка кадров для ГИБДД будет проводиться и на соответствующих кафедрах ведущих вузов России.

Будучи Президентом Российской Федерации, В.В. Путин, участвуя на заседании коллегии МВД России, заявил, что «необходимо наконец-то задуматься над модернизацией структур ГИБДД и совершенствованием методов работы гаишников. Причем, речь идет не только о том, что нужно технически перевооружать ГИБДД и закупать новое оборудование. Видимо, сейчас стало понятно, что необходимо изменять всю структуру автоинспекции, которая без каких-либо реформ существует еще с советских времен, и в нынешнем виде у ГИБДД просто не получается эффективно справляться с новыми задачами. Отсюда и постоянные разговоры о том, что инспекция не выполняет свои обязанности».

Особое место в правоприменительной практике должна занять воспитательно-пропагандистская деятельность. Главными ее целями являются: распространение знаний по вопросам обеспечения безопасности дорожного движения; разъяснения нормативных правовых актов, причин возникновения ДТП. Пропаганда безопасности дорожного движения – это не только задача ГИБДД, но и всей системы образования и информации.

К сожалению, пока эта деятельность не приобрела форму всеобуча российских граждан и нормативно не урегулирована. С трудом пробивается в эфир информация по безопасности дорожного движения. Лишь МВД России издало соответствующий нормативный акт для Госавтоинспекции.

Так, Приказом МВД России от 2.12.2003 г. № 930 утверждено Наставление по организации деятельности Государственной инспекции безопасности дорожного движения по пропаганде безопасности дорожного движения. Этим наставлением определены основные направления, порядок организации, формы и методы осуществления деятельности Госавтоинспекции по пропаганде безопасности дорожного движения, а также цели и задачи, стоящие перед Госавтоинспекцией в области социально-профилактической работы, укрепления дисциплины участников дорожного движения, предупреждения дорожно-транспортных происшествий и снижения тяжести их последствий.

Субъектами пропаганды безопасности дорожного движения определены подразделения Госавтоинспекции, средства массовой информации, автотранспортные предприятия, соответствующие общественные объединения, а также дошкольные и иные образовательные учреждения. Их задачами является распространение знаний по вопросам обеспечения безопасности дорожного движения, 

Важнейшее направление деятельности подразделений по пропаганде – это, прежде всего, разъяснение нормативных правовых актов в сфере безопасности дорожного движения, показ возможных причин дорожно-транспортных происшествий. Для пропагандистских целей могут использоваться любые средства массовой информации – телевидение, печатная продукция, реклама, особенно наружная вдоль дорог.

Вместе с тем правила использования наружной рекламы для обеспечения безопасности дорожного движения не только не отработаны, но и запутаны.

Рекламные плакаты, афиши различных фирм и организаций  зачастую используются бессистемно и создают затруднения даже в регулировании дорожного движения. А ведь в Положении о Государственной инспекции безопасности дорожного движения МВД России указано, что ГИБДД имеет право осуществлять согласование установки рекламной конструкции при обращении за таким согласованием (подпункт «ч» пункта 12). Но такое обращение со стороны рекламных организаций может и не последовать. Следовательно, данный подпункт в упомянутом Положении другие структуры могут и не выполнять. Поэтому и наблюдается бессистемность рекламы на дорогах.

В целом ряде городов (например, в Москве, в Санкт-Петербурге и др.) дорожные знаки и указатели тяжело различать из-за массы рекламных щитов. Ни в Правилах дорожного движения, ни в Федеральном законе «О безопасности дорожного движения» не нашли отражения положения статьи 4 Конвенции о дорожном движении, согласно которой запрещено:

помещать на сигнальном знаке, на его опоре или на любом другом приспособлении, предназначенном для регулирования движения, что-либо, что не имеет отношения к назначению этого сигнального знака или приспособления; однако, если договаривающиеся стороны или их территориальные подразделения разрешают какой-либо ассоциации, не имеющей целью получение материальной выгоды, устанавливать указательные знаки, они могут разрешать, чтобы эмблема этой ассоциации обозначалась на знаке или на его опоре при условии, что это не затруднит его понимания;

помещать плакаты, афиши, производить разметку и устанавливать приспособления, которые либо могут быть приняты за сигнальные знаки или другие приспособления для регулирования движения, либо могут снизить их видимость или эффективность, либо ослеплять пользователей дороги или отвлекать их внимание и тем самым ставить под угрозу безопасность дорожного движения.

В настоящее время в России формируется новый подход к системе управления безопасностью дорожного движения. Если несколько лет назад эти задачи решались силами только одной Госавтоинспекции, то сегодня уже более 40 федеральных органов исполнительной власти вовлечены в обеспечение безопасности дорожного движения, - проинформировал Министр внутренних дел России Р.Г. Нургалиев, выступая на «Правительственном часе»  в Совете Федерации.

В этой связи Указом Президента Российской Федерации 
от 3.07.2008 г. № 1041 внесены изменения в Положение о Государственной инспекции безопасности дорожного движения Министерства внутренних дел Российской Федерации. Новым Положением закреплено право Госавтоинспекции при осуществлении своей деятельности взаимодействовать с органами исполнительной власти всех уровней, органами местного самоуправления муниципальных образований.

Расширены права Главного государственного инспектора безопасности дорожного движения Российской Федерации. Сейчас он имеет право по вопросам, относящимся к его компетенции, участвовать в выработке и реализации основных направлений государственной политики в области обеспечения безопасности дорожного движения, координировать деятельность органов исполнительной власти всех уровней, вносить предписания об устранении нарушений законодательства Российской Федерации в области обеспечения безопасности дорожного движения.

Руководители органов управления Госавтоинспекции по субъектам Российской Федерации назначаются на должность и освобождаются от должности Министром внутренних дел России по представлениям руководителя федерального органа управления Госавтоинспекции, которые вносятся с учетом предложений руководителей органов внутренних дел по субъектам Российской Федерации и мнения высших должностных лиц субъектов РФ. Главный государственный инспектор безопасности дорожного движения России осуществляет руководство деятельностью главных государственных инспекторов безопасности дорожного движения по субъектам Российской Федерации.

Вертикаль органов Госавтоинспекции доведена и до муниципального уровня. Таким образом, складывается новая система централизованного управления в системе Госавтоинспекции.

Вышеназванным Указом Президента Российской Федерации расширены обязанности Госавтоинспекции. Поставлены новые задачи по созданию, обеспечению функционирования и ведения в порядке, определяемом Министром внутренних дел Российской Федерации, информационных банков (баз) данных, а также предоставлению содержащихся в них сведений федеральным органам исполнительной власти, органам исполнительной власти субъектов Российской Федерации, органам местного самоуправления муниципальных образований, организациям и гражданам в порядке, установленном законодательством Российской Федерации.

# # #

Исследования, проведенные в ходе выполнения первого этапа Федеральной целевой программы «Повышение безопасности дорожного движения в 2006-2012 годах», показали необходимость дальнейшего совершенствования существующей нормативной правовой базы. Необходимо более детально разграничить обязанности между федеральным, региональным и местным уровнями управления сферой безопасности дорожного движения. Кроме того, органы исполнительной власти должны обладать не только полномочиями, но и нести ответственность за состояние дел с обеспечением безопасности дорожного движения.

Об организации дорожного движения в мегаполисах

И.Г. Мачульская,

заместитель начальника отдела национальной безопасности

Аналитического управления, кандидат юридических наук 

Проблема организации дорожного движения в крупных городах касается не только 80 млн. городских жителей, а практически всего населения России. 

Наблюдаемый в последние годы устойчивый рост российской экономики сопровождается динамичным развитием автомобильного транспорта. 

Сегодня он выполняет около 77% всех грузоперевозок. Это наиболее эффективный, сравнительно дешевый и удобный способ доставки пассажиров и товаров, как говорится, «от двери до двери».  

В этот плотный автомобильный поток вливается личный транспорт. Его становится все больше, так как улучшается благосостояние наших граждан. Если ежегодный прирост автопарка по России составляет 
10-12%, то в Москве и Санкт-Петербурге – 15-20%.
В 2007 г. в столице численность автопарка возросла до 3,3 млн. автомобилей. В часы «пик» количество автотранспорта на городских дорогах превышает 400 тысяч единиц. 

По прогнозам экспертов, в основных городских поселениях страны количество автомобильного транспорта на 1000 жителей в ближайшие годы увеличится в полтора-два раза и составит в среднем около 500 единиц.

Массовые виды транспорта (метрополитен, автобусы, троллейбусы, трамваи, «маршрутки») не предоставляют городским жителям той транспортной свободы, какую дает автомобиль, особенно в крупных городах, где расстояния от работы и до дома, до крупных торговых центров, учреждений культуры, мест отдыха, муниципальных учреждений и т.д. очень велики. Остановить или хотя бы сдержать процесс автомобилизации и увеличение роста грузоперевозок автомобильным транспортном нереально.  

Из-за высокого уровня автомобилизации в нашей стране резко обострилась проблема отставания темпов развития улично-дорожной сети, обнажилась неэффективность устаревших подходов к деятельности по обеспечению безопасности движения. 

Пробки и заторы на городских дорогах, мелкие дорожно-транспортные происшествия, агрессивная езда, стихийные парковки на  тротуарах и проезжей части, смог от выхлопных газов автомобилей стали привычной картиной городской жизни.

Нехватка сети магистральных улиц в пределах городской черты составляет порядка 350-400 км, что приводит к снижению скорости движения транспортных потоков до 5-10 км в час. В рабочие дни на дорогах Москвы насчитывается в среднем около 650 пробок, в которых стоят сотни тысяч автомобилей. 

Такая ситуация неизбежно приводит к росту аварийности. По официальным данным ГИБДД, в 2007 г. в Москве было зарегистрировано почти 15 тыс. дорожно-транспортных происшествий, в которых погиб 1161 человек.

Городские магистрали мегаполисов, крупных и средних городов перестали справляться с возросшими автомобильными потоками. 

Все это говорит о том, что уличное дорожное движение, его порядок, условия  нуждаются в  основательных и хорошо продуманных реформах. 

Ведь задача государства – создать комфортные условия для проживания человека. А сейчас городские жители тратят на дорогу к работе и обратно по 3–4 часа. Почтовая корреспонденция по городу иногда идет неделями. «Скорая помощь» опаздывает к больным, аварийные службы не могут пробиться сквозь плотный поток машин, а прибыв на место, не имеют возможности поставить транспорт там, где это необходимо. 

По расчетам специалистов, потери валового регионального продукта Москвы и Московской области из-за роста затрат времени на передвижение достигли 400 млрд. руб. в год, что составляет около 6% валового регионального продукта Московского региона.

Общую причину неудовлетворительных условий движения в  городах  можно сформулировать и как антагонизм  между невысокой емкостью улично-дорожной сети и высоким спросом на дорожное движение, который обусловлен большой долей транзита и значительным ростом объемов движения легкового транспорта на их территории.

Если сегодня не принять срочные меры, то завтра автомобильный коллапс просто парализует наши города, сведя на нет все усилия на пути социально-экономических преобразований.

За рубежом опасность ускоренной автомобилизации поняли давно. Во многих развитых странах создана целая система дорожного хозяйства. Причем каждый управленец знает, за что он отвечает, так как отношения в транспортной сфере между государством, бизнесом, обществом детально прописаны и закреплены законодательно. 

У нас же управлением дорожного хозяйства и организацией движения на дорогах занимается около десятка различных органов – федеральных, региональных, муниципальных, а также всевозможные фирмы и компании. Из-за этого сильно размыта ответственность за состояние дорожного движения. Дороги строят одни. За дисциплину водителей отвечают другие. За то, что дороги вовремя не ремонтируются, отвечают третьи. Нет четко выстроенного управленческого механизма.

Наши города уже сегодня, сейчас задыхаются от недостатка качественных дорог, отсутствия современной инфраструктуры, транспортных развязок, парковок, подземных переходов, гаражей, нормально работающего светофорного хозяйства и еще многого другого, так необходимого для обеспечения безопасности на дорогах.

Ситуация была бы еще более сложной, если бы органы государственной и муниципальной власти субъектов Российской Федерации не подключились к этой работе. Комплексные планы реконструкции и развития уличной дорожной сети уже приняты во всех городах-миллионниках. 

В нашей стране нет недостатка в современных проектах. Строительство автотрасс над железнодорожными путями, легкого метро, многоярусных эстакад и развязок, широкое внедрение автоматизированных комплексов и технических средств контроля за соблюдением правил дорожного движения могло бы снизить нагрузку на городские магистрали.

Не стоит пренебрегать и организационными мерами регулирования дорожного движения. Речь идет, например, о создании единых автоматизированных центров управления движением в городах, которые бы в режиме реального времени, через спутники или другие контрольные средства реагировали на складывающуюся дорожную ситуацию. 

Важным представляется  вопрос о профессиональных кадрах. В России практически перестали готовить дорожных инженеров и техников, организаторов управления дорожным движением. Это приводит к тому, что новые городские микрорайоны и магистрали  строятся без учета современных параметров развития транспортных систем, некому спланировать дальнейшее развитие улично-дорожной сети. Поэтому подготовка квалифицированных специалистов – организаторов дорожного движения – должна стать государственным заказом системе высшего и среднеспециального образования.

В какой-то степени проблему транспортной загруженности городов могло бы снять разведение по времени транспортных потоков. Опыт неодновременного начала работы на предприятиях, в учреждениях и организациях уже был в нашей стране. В сложившейся критической ситуации на  городских дорогах и транспорте к нему можно было бы вернуться.  

За рубежом активно внедряется и такой метод, как дистанционная служебная деятельность, когда служащие учреждений и компаний появляются на работе лишь в отдельные дни, а основную ее часть выполняют на компьютере, пересылая по электронной почте подготовленные документы и материалы.

Позитивный эффект дает также  выведение из центральной части больших городов многочисленных офисов, учреждений и организаций и равномерное их распределение по всей городской территории или в городах-сателлитах.

Один из самых важных факторов, влияющих на пропускную способность улично-дорожной сети, - неупорядоченная парковка автомобилей. Из-за нехватки стационарных и обустроенных парковок две трети автомобилей в Москве паркуется у домов, на тротуарах, на проезжей части. Поэтому необходимо строительство в максимальном объеме как внеуличных парковок в центре городов, так и перехватывающих парковок на подъездах к центру. Разработка и реализация парковочных программ в крупных городах имеет немало сложностей. В частности, необходимо найти место для размещения парковок. Достаточно серьезной проблемой, требующей законодательного обоснования, является тарификация платы за парковки. 

Существует еще один способ ограничения спроса. В Японии, например, обеспечение парковочного пространства ложится не только на государство или на город, но и на конкретного владельца автомобиля. Если ты покупаешь автомобиль, ты обязан арендовать парковку. Парковки не продаются – они арендуются. Все парковочное пространство находится в собственности городских властей. Стоимость парковки регулируется. Человек, покупая автомобиль, должен задуматься, сможет ли он содержать еще и парковку.
Есть информационный способ управления движением автотранспорта в городе. Его можно оптимизировать, информируя водителей с помощью электронных табло, управляемых знаков и т.д. о ситуации на дорогах. В России, особенно в крупных городах, стали все чаще прибегать к услугам автонавигаторов, которые не столько показывают, где ты находишься и как проехать, сколько подсказывают, как проехать в условиях загруженности дорожной сети. 

Для эффективного управления процессом оптимизации дорожного хозяйства, важно также четко понимать, ради кого мы оптимизируем дорожное движение, каковы наши приоритеты. В настоящее время фактически речь идет об управлении движением индивидуального легкового транспорта. А ведь общественным транспортом, например, в Москве перевозится  до 60–65% (метро -  75%) населения. 

Приоритетность движения  общественного транспорта  перед другими видами транспорта принята фактически во всем мире. Поэтому принципиально важно переходить от борьбы с пробками к обеспечению разнообразия альтернатив перевозки пассажиров, мобильности населения. То есть человек должен знать, что, выйдя из дома, он доберется до конечного пункта за определенное время. Причем доберется максимально удобно и дешево. Если эти критерии взять за основу, то принципиально поменяются подходы к управлению дорожным движением. Речь пойдет ни об организации движения наземного транспорта, а об организации работы транспорта, как такового. 

Своя логика есть у глав городов федерального значения – Москвы и Санкт-Петербурга, которые предложили единое планирование развития дорожно-транспортного комплекса города и области при участии федеральных органов власти. 

И это уже дало первые результаты. Министерством транспорта совместно с правительствами Москвы и Московской области разработана Программа транспортной инфраструктуры Москвы и Подмосковья до 2015 г. Реализация этой Программы, которая потребует 5 трлн. рублей, будет идти за счет софинансирования из федерального бюджета, бюджетов Москвы и Московской области, а также средств частных инвесторов.

На состояние дорожно-транспортной ситуации в мегаполисах влияет и, казалось бы, прямо не связанная с ней проблема – внутренняя миграция. 

По расчетам специалистов, к 2025 г. население Москвы и Московской области достигнет 25 млн. человек. Причем перенаселение столицы будет связано не с улучшением демографической ситуации, а с притоком мигрантов. Большую часть приезжих составят не граждане зарубежья, а жители других российских регионов, чаще всего неблагополучных в социально-экономическом отношении.

В столице легче устроиться на работу, здесь более высокие заработки, лучше и разнообразней социальные услуги. Это не может не привлекать жителей небольших городов и деревень России, где всего этого нет.

Отсутствие в России социально-экономической модели развития сел и провинциальных городов ведет к перетоку населения в столицу. Если людям в местах их проживания, в глубинке, не предложить нормальную и хорошо оплачиваемую работу, пакет социальных услуг, достойное культурное и интеллектуальное развитие, то это приведет не только к перенаселению мегаполисов, дальнейшему усложнению ситуации на столичных дорогах, но и опустошению территорий на Востоке страны.

В сокращении объемов маятниковой миграции также видится частичное решение предельной транспортной загрузки крупных городов.

Например, ежедневная маятниковая миграция жителей Подмосковья на работу в Москву составляет около 2-х млн. человек. Она могла бы существенно сократиться в результате создания новых рабочих мест в пригороде столицы. Кроме того, транспортную нагрузку на Москву можно было бы снять за счет развития железнодорожного сообщения между областными населенными пунктами и столицей. 

При изменении жилищных предпочтений городского населения России, развитии коттеджного, усадебного строительства за пределами городов проблема маятниковой миграции может возрасти.

Таким образом, организация дорожного движения и обеспечение его безопасности в городах-мегаполисах – комплексная, многофакторная проблема: правовая, экономическая, социальная, техническая, управленческая, психологическая. И ее разрешение зависит от координации усилий всех уровней власти, гражданского общества, бизнес-сообщества и граждан.

Итоги выполнения первого этапа Федеральной 

целевой программы «Повышение безопасности 

дорожного движения в 2006-2012  годах»

Б.Е. Циклис,

генеральный директор ФГУ «Дирекция по управлению 

Федеральной целевой программой «Повышение безопасности 

дорожного движения в 2006-2012 годах»  

Опыт реализации первого этапа Федеральной целевой программы «Повышение безопасности дорожного движения в 2006-2012 годах» (далее – Программа), принятой Правительством Российской Федерации в 2006 г. (Постановление Правительства РФ от 20.02.2006 г. № 100), достаточно убедительно свидетельствует о том, что процесс сокращения числа дорожно-транспортных происшествий (далее – ДТП), снижения тяжести их последствий является управляемым. В течение 2006-2007 гг. в стране был осуществлен целый ряд мероприятий, направленных на совершенствование условий дорожного движения, улучшение работы по оказанию помощи пострадавшим в ДТП людям, повышению конструктивной и эксплуатационной надежности транспортных средств, предупреждению детского дорожно-транспортного травматизма, формированию правовых, организационно-методических основ борьбы с аварийностью. В этот период деятельности была значительно расширена информационно-пропагандистская работа среди населения в целях формирования индивидуального и коллективного правосознания участников дорожного движения.

В результате принятых организационно-профилактических мер, большой организационной работы  на уровне федерального Центра, органов представительной и исполнительной власти субъектов Российской Федерации, муниципальных образований в 2007 г. были сохранены жизнь и здоровье почти 1,2 тыс. человек, так как реализация, в том числе программных мероприятий, позволила не только «зафиксировать» число погибших при ДТП на уровне 2004 г., но и добиться его снижения на 3,5% относительно аналогичного показателя 2004 г., принятого в качестве базового для оценки результативности внедрения программно-целевых методов работы.

В этой связи могут быть сделаны первые выводы о том, что при достижении требуемой согласованности в деятельности всех заинтересованных учреждений и ведомств, даже в условиях интенсивных и не контролируемых темпов роста автомобильного парка, поставленные руководством страны задачи по сокращению гибели людей в трудоспособном возрасте от неестественных причин могут быть успешно решены. 

Конечно, достигнутые результаты по сокращению тяжести последствий ДТП являются пока еще первым опытом и не могут быть широко тиражированы даже при нарастающих положительных тенденциях 2008 г. Общие цифры состояния аварийности достаточно велики и наглядно свидетельствуют о необходимости наращивания усилий в этом направлении деятельности. 

Прошедший период реализации Программы был своего рода поисковым, в течение которого был проанализирован отечественный и зарубежный опыт работы в сфере  обеспечения безопасности дорожного движения (далее – ОБДД), проведена пилотная апробация программно-аналитических разработок и решений. Одновременно формировались условия, при которых выявлялись «слабые места» в организационно-правовом обеспечении этой деятельности на территории Российской Федерации, осуществлялось научно-информационное описание проблемы, решалась целая группа задач, связанных с проведением конкурсов и аукционов, организацией промышленного производства аппаратурно-приборных комплексов, других технических средств, спецавтотранспорта, отрабатывалась система их поставки в субъекты Российской Федерации, создавалась необходимая нормативно-методическая база,  отчетность.

В целом поставленные задачи удалось решить. За этот период выполнено НИОКР на 1 млрд. 89 млн. рублей, охватывающих все наиболее актуальные направления в сфере ОБДД с учетом положительного мирового опыта, складывающихся тенденций социально-экономического развития страны, интеграции России в систему международного транспортного обеспечения и автомобильных перевозок.

Следует отметить, что результаты проведенных НИОКР по характеру исследований и времени внедрения полученных результатов достаточно разнятся. Однако часть из них прямо определила состояние с ОБДД на текущий период. Наиболее показательным примером являются внесенные по инициативе руководства Департамента ОБДД МВД России изменения в действующее законодательство, и прежде всего в Кодекс Российской Федерации об административных правонарушениях. Эту позицию можно дополнить проведенной работой по внедрению приборов и аппаратуры для контроля за поведением участников дорожного движения, спецавтотранспорта, автоматической системы управления дорожным движением и т.д. Много делается и по другим направлениям сферы ОБДД. Думаю, что результаты мы увидим в ближайшее время. При этом мы планируем свою работу таким образом, чтобы материалы НИОКР, выполненные разработки и полученные научные достижения стали бы достоянием всех заинтересованных сторон, в том числе органов власти на местах.

В этой связи в первом полугодии 2008 г. нашей Дирекцией  совместно с Департаментом ОБДД МВД России были проведены четыре научно-информационных конференции, посвященные поиску и научному обоснованию организационно-правовых решений в сфере организации дорожного движения, управления транспортными и пешеходными потоками, внедрения современных технических средств и технологий для контроля за движением автомобильного транспорта, его техническим состоянием, подготовке водительских кадров, а также развитию действующего законодательства. По результатам обсуждения были приняты решения, в том числе определяющие стратегию развития этих направлений на среднесрочную и долгосрочную перспективу. Данный опыт предполагается использовать и далее, вводя подобную деятельность в систему. Представляется целесообразным в развитие принятых на конференциях решений осуществить более детальное обсуждение указанных выше проблем на специальных региональных семинарах для более полного  учета конкретных обстоятельств и выдвигаемых жизнью требований.

Достижение положительного эффекта от внедрения программно-целевого метода в деятельность по предупреждению аварийности на автомобильном транспорте подтверждается индикаторами Программы, в число которых входит снижение транспортного и социального риска (по итогам 2007 г. на 15,6% и 2,1% соответственно), а также тяжести последствий ДТП (на 15,2%). При этом уменьшение риска в дорожном движении сопровождается общей тенденцией уменьшения темпов прироста ДТП. В 2007 г. этот показатель явился самым низким за последние четыре года, что доказывает правильность избранного курса. 

Положительной оценки заслуживает тенденция сокращения удельного веса ДТП в результате наезда на пешеходов (-5,6% по сравнению в 2004 г.). Данное обстоятельство заслуживает особого внимания, так как наезды на пешеходов вследствие недостаточно эффективной организации дорожного движения, нарушения требований ПДД как со стороны водителей, так и самих пешеходов, составляет значительную долю (около 40%) в структуре аварийности. По всей вероятности, эта тенденция будет более внимательно проанализирована, и на основе полученных статистических данных будут подготовлены дополнительные решения по ее сохранению и развитию. Также определенный интерес может представить разрабатываемая правительством г. Москвы специальная программа по обеспечению безопасности пешеходного движения  в городе. 

Острой и не до конца решенной остается проблема взаимодействия и координации в работе федерального Центра и органов исполнительной власти субъектов Российской Федерации, муниципальных образований. Реализация этих процедур, характеризующихся многочисленностью субъектов и объектов управления, несовершенством действующего законодательства, а, порой, отсутствием  необходимых звеньев управления, приводит к тому, что снижается эффективность принимаемых государством мер и проводимой политики в сфере ОБДД, не обеспечивается единообразие в выполнении программных мероприятий, нарушается единство требований в достижении конечных результатов.

Учитывая сложность этого процесса, Дирекцией, по согласованию с Департаментом ОБДД МВД России, при поддержке руководства МВД России в течение указанного периода были приняты меры, направленные на устранение имеющихся недостатков в этой работе. Систематически осуществляется выпуск информационных бюллетений, которые доводятся до сведения всех заинтересованных организаций. Весь информационный продукт размещается на сайте Дирекции. В течение 2006-2007 гг. выпущены методические рекомендации по реализации Программы, что позволяет взаимоувязывать бюджетные расходы на осуществление федеральных и региональных программ, упрощает и одновременно оптимизирует систему взаимодействия при решении вопросов софинансирования, внедрения элементов стандартизации в обеспечение материально-техническими ресурсами (далее – МРТ), организации текущего и перспективного планирования в приобретении МТР и их целесообразного распределения с учетом  региональной политики. 

В настоящее время идет большая работа по внедрению современных методов анализа и прогнозирования (электронный паспорт субъекта Российской Федерации, АРМы, система сетевого планирования), будет широко использоваться Интернет для информационного взаимодействия с органами исполнительной власти субъектов Российской Федерации, службой ГИБДД. В планах Дирекции создание  своих представительств в федеральных округах, а также разработка предложений по внедрению в практику ОБДД специальных социальных стандартов, что позволит в комплексе способствовать раскрытию механизма реализации конституционных требований в рамках разделения компетенции и ответственности за состояние с ОБДД, выделению этой работы в качестве одного из главных элементов социальной политики в регионах. 

Сегодня около 60% региональных программ по ОБДД, не корреспондируются с Федеральной целевой программой. Программы не совпадают по срокам выполнения намеченных мероприятий, во многих отсутствуют этапы реализации, во многих регионах нет четкого совпадения программ по целям и задачам, по показателям и индикаторам. Нет ясно выраженного ориентира на достижение конечных результатов по снижению тяжести последствий ДТП. В этой связи Дирекцией по управлению Программой обеспечивается постоянный контакт с региональными комиссиями по ОБДД, ответственными лицами за выполнение Программы в субъектах Российской Федерации. 

В настоящее время проводится работа по корректировке программ, обеспечению требуемых корреспондирующихся отношений федерального Центра и регионов. Об этом свидетельствует тот факт, что около 80% региональных программ по ОБДД находится под непосредственным управлением высших руководителей органов исполнительной власти субъектов Российской Федерации. Мы рассчитываем, что в ближайшее время данная проблема будет решена полностью.

Путь здесь только один, и он обозначен в действующем законодательстве, в частности в Федеральном законе «О безопасности дорожного движения», - центральным звеном управления в реализации региональных программ всех уровней должны стать органы исполнительной власти субъектов Российской Федерации. Иначе требуемой результативности достигнуто  не будет.

Имеющиеся недостатки в системе управления и организации работы по предупреждению ДТП, снижению тяжести их последствий в определенной мере являются следствием неурегулированнности законодательством плане всех направлений деятельности при проведении профилактических мероприятий, организации работы по достижению конечного результата. При этом необходимо отметить, например, то обстоятельство, что муниципальные образования, несмотря на свою значимость и удельный вес во всех вопросах обеспечения безопасности дорожного движения, выпадают из системы организационно-управленческой деятельности. 

Примером может служить тот факт, что при учете источников финансирования сферы ОБДД бюджеты муниципальных образований в региональных программах учитываются далеко не полностью. Это в значительной степени усложняет все управленческие процедуры и вносит  неопределенность при выработке решений или поиске оптимальных подходов, в частности на федеральном уровне. Кроме того, в программно-целевых решениях практически игнорируются внебюджетные источники, которые могут и должны быть сопоставимы  с вложениями федерального бюджета.

Мировой опыт свидетельствует о том, что каждый член общества, будь то человек, бизнес структуры, физические, юридические лица, - все должны вносить свой посильный вклад в общее дело обеспечения безопасности дорожного движения. В этой связи в рамках развития законодательных отношений большое внимание уделяется внедрению принципа субсидиарной ответственности за состояние с ОБДД применительно ко всем юридическим и физическим лицам, связанным с дорожным движением и его качественным состоянием. Так, в США, начиная с 60-х годов прошлого столетия, существует своего рода общественный призыв или обращение к каждому жителю страны с предложением активно, на своем рабочем или общественном месте, сделать все возможное для снижения отрицательных последствий аварийности. При этом данное обращение высказывается с позиции защиты своей семьи и близких. Есть достаточно большой опыт в решении данной проблемы и во многих европейских странах, достигших положительных результатов в ОБДД.     

Согласно имеющимся расчетам, для достижения и удержания в условиях интенсивной автомобилизации страны требуемого уровня обеспечения безопасности дорожного движения, годовой объем финансирования, например, на одного городского жителя страны должен быть увеличен, как минимум, в 5-6 раз. Вряд ли государство сегодня способно адекватно отреагировать на эти потребности. Поэтому необходимо искать дополнительные организационно-финансовые источники для деятельности в сфере ОБДД. Так, согласно рекомендациям Всемирной организации здравоохранения, все находящиеся в зоне непосредственного выхода на загородную сеть автомобильных дорог элементы придорожного бизнеса, а также обеспечивающие службы должны входить в систему так называемых «цепей выживания», то есть являться активным участником оказания первой доврачебной помощи раненым в ДТП людям.

Можно прямо сказать, что такая форма участия бизнеса и населения в системе мер по ОБДД пока недостаточно используется, а главное - не программируется. Однако использование столь большого резерва может дать существенный результат, особенно в регионах со сложной климатической и социальной инфраструктурой условиях (Сибирь, Дальний Восток и др.). Достаточно сказать, что до 70% пострадавших доставляется с места ДТП попутным транспортом. До 25% пострадавших можно спасти таким образом. 

Средствами дорожной информации нужно создать так называемое «информационное ориентирование от места ДТП до места оказания квалифицированной помощи». Участники дорожного движения должны  знать, как работают системы эвакуации, владеть требуемой дорожной информацией. Для этого целесообразно использовать возможности операторов мобильной связи.

Такие решения далеко не единичны. Поэтому на втором этапе реализации программ в рамках корректировки Федеральной целевой программы будут выбираться наиболее эффективные средства и методы работы для совмещения единства процесса дорожного движения с единством принимаемых мер по безопасности дорожного движения. 

Мы понимаем, что проблема борьбы с аварийностью в значительной степени решается в регионах. Поэтому большое значение имеет правильное взаимодействие федеральных и региональных властей в части формирования консолидированного бюджета и адекватно отвечающих потребностям на местах объемов поставки МТР, согласованных по времени и актуальности реагирования на складывающуюся оперативную обстановку.

Одним из главных направлений в этой работе является формирование прозрачности действий всех заинтересованных сторон в рамках вполне определенных методологических  подходов. Первые шаги уже сделаны. В ходе реализации Программы разработаны и введены в действие методические рекомендации по выполнению планируемых мероприятий, которые одобрены заказчиком-координатором  Программы. В качестве инструментария введена система анкетирования, позволяющая на базе методических разработок с предельной ясностью понять потребность регионов в МТР и снять довольно часто возникающие претензии по количеству поставляемых МТР. 

В настоящее время Дирекцией совместно с Департаментом ОБДД МВД России проводится большая работа по выполнению Постановления Правительства РФ от 20 марта 2008 г. № 186 в части передачи материально-технических ресурсов в собственность субъектов Российской Федерации через Федеральное агентство по управлению федеральным имуществом. Технология передачи отрабатывается,  и в ближайшее время транспортные средства, спецтехника, приборы контроля за поведением участников дорожного движения, техническим состоянием транспортных средств и т.д. поступят по назначению. 

Рассматривая итоги первого этапа как основание для дальнейшей деятельности, внося необходимые коррективы в свою работу, начиная с 2008 г., основное внимание будет уделяться следующим  направлениям, как нам видится, способствующим повышению эффективности в борьбе с аварийностью.

1. Предполагается дальнейшее увеличение объемов работ по организации движения транспорта и пешеходов с целью изменения состояния с возникновением заторов и обеспечения непрерывности дорожного движения.

2. Продолжится работа по техническому перевооружению службы ГИБДД для выполнения необходимых контрольно-надзорных действий и осуществления правоохранительной деятельности в соответствии с возложенными на эту службу обязанностями.

3. Продолжится работа по формированию индивидуального и общественного правосознания участников дорожного движения с целью формирования у последних стереотипов безопасного поведения на дорогах, преодоления правового нигилизма и обеспечения устойчивого положительного микроклимата во взаимоотношениях на улицах и дорогах.

4. Много будет сделано для предупреждения детского дорожно-транспортного травматизма. Это направление рассматривается как одно из приоритетных в рамках демографической политики государства с целью сохранения генофонда страны и предотвращения его сокращения от неестественных причин.

5. Особое внимание будет уделено повышению профессионального мастерства водителей транспортных средств, созданию заинтересованного участия всех категорий населения в получении и накоплении знаний по безопасному поведению на улицах и дорогах, а также публичной их защиты при проведении соревнований, различного вида конкурсов, состязаний, чемпионатов, в том числе с международным участием.

6. Много внимания будет уделяться снижению тяжести последствий ДТП на основе внедрения современных технологий информационного обеспечения участников дорожного движения, организации работы служб оказания помощи и спасения, внедрения элементов пассивной безопасности, оказания действенной помощи на догоспитальном этапе.

7. Большие резервы предполагается использовать за счет активизации деятельности общественных организаций, страхового сообщества, вовлечения населения в деятельность по предупреждению ДТП.

В целом 2008 г., в котором начался второй этап реализации ФЦП, рассматривается как год перехода к интенсификации профилактических процессов и достижению требуемых результатов, исходя из директивных указаний Правительства Российской Федерации, сформулированных при принятии и вводе в действие Программы.
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В ходе выполнения первого этапа настоящей Федеральной целевой программы (далее – Программа) выполнен большой объем научно-исследовательских и опытно-конструкторских работ в различных сферах обеспечения безопасности дорожного движения. Результаты проведенных исследований обсуждались на четырех информационно-тематических конференциях, (далее – конференция), организованных Дирекцией по управлению Программой (Генеральный директор - Б.Е. Циклис), где не только рассматривались теоретические выводы и предложения, но и демонстрировались конкретные образцы разработанных технических средств. 

В работе конференций приняли участие представители органов власти всех уровней, муниципальных образований, службы Государственной инспекции безопасности дорожного движения МВД России (далее – ГИБДД), отдельных предприятий, научно-технической общественности. Впервые на этих форумах были широко представлены субъекты Российской Федерации. 

В обзоре предлагается краткое изложение тематики каждой конференции. 

Важность обсуждаемых на конференциях вопросов подчеркивалась в приветствиях Совета Федерации. 

В приветствии Председателя Совета Федерации С.М. Миронова участникам первой конференции «Современные методы и средства управления дорожным движением в городах в условиях высокой транспортной загрузки улично-дорожной сети», которая состоялась 25 апреля 2008 г., отмечено, что «сегодня уличное дорожное движение, его порядок и условия нуждаются в фундаментальных и хорошо продуманных реформах. Выработанные на конференции предложения, основанные на профессионализме и знании дела, позволят улучшить ситуацию на дорогах наших городов». 

Начальник научно-исследовательского центра проблем безопасности дорожного движения МВД России В.Д. Кондратьев в своем выступлении привел принципиальные положения, заложенные в Программу. 

Разработчики Программы исходили из того, что высшими ценностями является жизнь и здоровье человека, а дорожное движение – это сложная социально-техническая система, в которой отражаются все явления нашей действительности, и этим социальным процессом можно и нужно управлять. На достижение этих целей и направлены мероприятия Программы. 

Действия по обеспечению безопасности дорожного движения имеют многосекторный аспект. Поэтому достижение положительных результатов в этой сфере возможно при условии привлечения участников разной ведомственной принадлежности, скоординированной работы как государственных органов, так и негосударственных структур, общественности и граждан. 

Участники дорожного движения находятся в неравных условиях. Самые незащищенные из них - пешеходы, особенно дети и инвалиды. Для выработки мер по их защите в Программе предусмотрен ряд мероприятий. 

Снижение тяжести последствий дорожно-транспортных происшествий (далее – ДТП) во многом достигается своевременным оказанием помощи пострадавшим, организацией медицинского обеспечения дорожного движения. Решению этих проблем в Программе уделено большое внимание. 

Подготовка участников дорожного движения, всех граждан к безопасному поведению на дорогах, воспитание культуры взаимоотношений, подготовка лиц, участвующих в организации движения, – главные направления, от которых зависит жизнь и здоровье людей во время движения. Все эти направления занимают существенные позиции в Программе. 

Исследования, проведенные в ходе выполнения первого этапа Программы, внедрение некоторых из предложений в практику, начали давать положительные результаты. Работа по обеспечению безопасности дорожного движения активизировалась. Начался процесс стабилизации: снижается как уровень ДТП, так и количество пострадавших в них. При этом улучшение обстановки на дорогах происходит в условиях роста автопарка, который только в 2007 г. составил 2,8 млн. единиц. 

Выступая с докладом на первой конференции, Б.Е. Циклис показал, что основными причинами ухудшения условий дорожного движения в крупных городах России являются неподготовленность улично-дорожных сетей к приему и обслуживанию резко возрастающих транспортных потоков, интеллектуальное отставание в научных исследованиях, проектировании, производстве и внедрении эффективных технологий в управление дорожным движением. По мнению докладчика, ключевым элементом городской транспортной системы, обеспечивающим не только безопасность и способность к передвижению участников дорожного движения, но и во многом определяющим функционирование городского хозяйства, является система организации дорожного движения. 

Эксплуатирующиеся в России средства автоматизированной системы управления дорожным движением (далее – АСУДД) относятся в основном к первому поколению. Они охватывают лишь отдельные перекрестки и участки дорог, а не весь город или пригород. 

Результаты исследований, проведенных на первом этапе Программы, показывают, что в нашей стране есть все возможности и необходимые условия для создания АСУДД. Требуется возродить отечественное промышленное производство АСУДД, увязать их с системой градостроительных мероприятий и информационного управления дорожным движением. 

Начать предлагается с пересмотра нормативной базы. Действующие определения, терминологию и понятия следует подчинить единой цели – активному управлению движением путем прямого воздействия на объекты управления. В городах необходимы центры по управлению движением. Выступающий предложил выработать принципы и способы финансирования этого большого социального проекта, в котором должны участвовать органы власти всех уровней. Уже в 2008 г. поддержку из Программы получат 20 городов. А к 2012 г. все крупные города России пройдут модернизацию и развитие АСУДД. 

Начальник финансово-экономического управления Дирекции Программы Н.Н. Чуклинов в своем выступлении напомнил прогноз роста количества автомобилей на 1000 жителей городов, который в ближайшие 1,5-2 года может составить около 500 единиц. Поэтому без развития АСУДД проблемы дорожного движения будут только увеличиваться. Базовым решением в развитии АСУДД считается использование интеллектуальных технологий. 

Н.Н. Чуклинов предложил совершенствовать управление дорожным движением на основе единой диспетчеризации. Это и создание полос для преимущественного движения, и организация перехватывающих парковок, обязательность наличия места для стоянки автомобиля при его приобретении, и оплата въезда в центральную часть города, и дифференцирование поездок по условиям регистрации транспортного средства, и организация работы сотрудников на удаленном доступе с посещением главных офисов не более двух раз в неделю. 

Совершенствование организации движения транспортных средств и пешеходов в городах требует больших затрат. Только на исследования в 2006-2007 гг. из федерального бюджета израсходовано около 50 млн. рублей. В 2008 г. планируется израсходовать 390 млн. рублей на модернизацию АСУДД и светофорных объектов в 20 наиболее крупных городах России. Серьезные вложения предстоит сделать и субъектам Российской Федерации. В основу модернизации автор призвал положить опыт построения системы управления движением автомобильного транспорта во Франции или Японии. При этом главным критерием совершенствования АСУДД должно быть обеспечение требуемой и прогнозируемой мобильности населения, расчетного времени на перевозочный процесс в условиях максимального снижения задержек и возникающих препятствий. 

Председатель правления Клуба участников дорожного движения Пермского края В.С. Удальцов поделился опытом улучшения организации дорожного движения в городе Перми. 

Мероприятиями, способствующими улучшению положения с дорожным движением в Перми, стали паспортизация городских улиц, внедрение автоматизированных систем управления дорожным движением, установка аппаратно-программных комплексов «Сова» и «Одиссей». 

Паспортизация городских улиц позволила выработать план дорожного хозяйства на основе видеосъемки с точностью до 5 см. Благодаря паспортизации улиц была создана база для организации дорожного движения и электронной карты города. 

Комплексы «Сова» и «Одиссей» автоматизировали систему управления дорожным движением. Они интегрированы в систему АСУДД. В эту систему также входит и видеонаблюдение. Все это позволяет проводить видеозапись нарушений правил проездов перекрестков на красный свет светофора. С помощью комплекса «Сова» в крае раскрывается до 300 преступлений. 

Участники первой конференции предложили, начиная с 2008 г., скорректировать Программу в части, касающейся развития АСУДД, усовершенствовать нормативную правовую базу по вопросам ее внедрения и создать всероссийскую систему центров управления дорожным движением в крупных городах страны. 

Кроме того, рекомендовано в 2008 г. начать разработку научно-технической концепции развития систем управления дорожным движением в городах на период до 2020 г. с учетом требуемого (директивного) уровня обеспечения безопасности на дорогах до 2012 г. Создать в 2008 г. в городах Москва, Санкт-Петербург и Пермь пилотные площадки для отработки передовых технологий, внедрения прогрессивных средств и методов управления дорожным движением в городах, а при Дирекции по управлению Программой организовать постоянно действующий научно-технический совет по проблемам АСУДД и организации дорожного движения. 

Основные направления развития действующего законодательства в сфере обеспечения безопасности дорожного движения обсуждались на второй конференции 15 мая 2008 г. 

В приветствии заместителя Председателя Совета Федерации, члена Правительственной комиссии по обеспечению безопасности дорожного движения С.Ю. Орловой участникам конференции отмечено, что совершенствование действующего законодательства в сфере обеспечения безопасности дорожного движения имеет огромное социальное и экономическое значение. Прежде всего, оно должно быть направлено на охрану жизни и здоровья граждан за счет предупреждения дорожно-транспортных происшествий и снижения тяжести их последствий. 

В докладе по теме конференции заместитель начальника Департамента обеспечения безопасности дорожного движения (далее – ДОБДД) МВД России В.В. Кузин отметил, что в последнее время Госавтоинспекция широко внедряет современные технические средства, позволяющие выявлять и оформлять правонарушения без участия сотрудника милиции. Рассказав о внесенных изменениях в Кодекс Российской Федерации об административных правонарушениях (далее –КоАП), докладчик остановился на проблемах, связанных с введением с 1 июля 2008 г. нормы, которая дает возможность привлекать к ответственности правонарушителей на основании показаний технических средств, работающих в автоматическом режиме.

Для обеспечения полного функционирования новой системы, включая взимание штрафов, требуется взаимодействие Госавтоинспекции с другими ведомствами и организациями – с Федеральным казначейством, Федеральной службой судебных приставов, Почтой России, Сбербанком России и другими.

Возможно двоякое толкование и спорные моменты привлечения к ответственности нарушителей, автомобили которых принадлежат юридическим лицам. В соответствии с действующим законодательством к ответственности привлекается собственник транспортного средства. А как привлечь к ответственности юридическое лицо? Многие адвокаты уже начинают играть на этом. Для разрешения таких коллизий требуется внесение дополнения в статью 28.6 КоАП.

Следующая проблема – фотофиксация нарушения и взимания штрафа с нарушителя, автомобиль которого зарегистрирован в другом государстве. Если регистрационный знак автомобиля другого государства, то система видеофиксации не установит его собственника и правонарушитель избежит наказания. Частично эта проблема решается только с транспортными средствами, принадлежащими странам СНГ. По госномерам транспортных средств других государств, нарушивших правила дорожного движения (далее – ПДД) в России, прорабатывается вопрос о передаче соответствующей информации в пограничную службу, чтобы эти транспортные средства не могли покинуть либо въехать беспрепятственно в Россию, не заплатив штрафа.

Еще одна проблема – привлечение к ответственности нарушителей ПДД, автомобили которых принадлежат лицам, обладающим определенным иммунитетом. Судья вообще неприкосновенен. Привлечение к ответственности прокурора находится исключительно в компетенции прокуратуры. Привлечение к ответственности членов Совета Федерации, депутатов всех уровней тоже имеет особую процедуру. Такая проблема существует только в России.

Возникает много проблем, связанных с определением мест установки стационарных технических средств, их эксплуатацией, обслуживанием, да и  принадлежностью.

По мнению докладчика, центры управления дорожным движением должны находиться в собственности субъектов Российской Федерации. Сотрудники Госавтоинспекции будут являться только пользователями этой информации, полученной при помощи приборов. Для нормального функционирования новой системы требуется определение порядка ее финансирования и внесение изменений в Бюджетный кодекс и в Федеральный закон о бюджетной классификации, в части администрирования штрафов. Эти и другие проблемы, возникшие с внедрением системы фото- и видеофиксации правонарушений дорожного движения, решаемы, в том числе и в рамках реализации Программы.

Инженерные методы и средства совершенствования организации дорожного движения рассматривались на третьей конференции 23 мая 2008 г. 

В приветствии председателя Комитета Совета Федерации по обороне и безопасности В.А. Озерова участникам конференции констатировалось, что нашей стране жизненно необходимы инновационные, перспективные инженерно-технические решения для снижения аварийности на дорогах, увеличения пропускной способности дорожной сети, более эффективного использования общественного транспорта, развития всей транспортной системы страны.

Анализируя состояние инженерных методов в организации дорожного движения, председательствующий на конференции Б.Е. Циклис отметил, что в последние 10-15 лет внимание этому направлению уделяется крайне недостаточно. Отсутствие синхронизации процесса развития транспортных связей и автомобилизации создает серьезные транспортные проблемы, перерастающие в кризис и вызывающие напряжение в обществе. Поэтому одной из ближайших задач, решаемых в процессе транспортного обеспечения всех перевозок, является поиск компромиссов при строительстве, ремонте и реконструкции дорог. Ежегодно объем ремонтно-строительных и реконструкционных работ составляет 10-30% от размеров площадей дорожной сети.

Для ускорения внедрения технического прогресса и результатов исследований в сферу организации дорожного движения докладчиком рекомендовано скорректировать объем работ второго этапа Программы, обобщить итоги широкомасштабного мониторинга условий дорожного движения, вести постоянный диалог с населением. Примером такого взаимодействия с населением может служить открытие «горячей линии» по работе городских светофоров в г. Москве. Любой москвич может позвонить по специальному телефону и оперативно сообщить о поломке светофора. Тем не менее, как отметил Б.Е. Циклис, «светофорные объекты практически смонтированы на всех узловых точках, а правильно распорядиться этим информационным богатством мы не можем».

Серьезной проблемой остается современная и объективная корректировка нормативных актов, направленных на техническое регулирование элементов системы организации дорожного движения. Базовые документы разрабатывались в совершенно другой обстановке и требования сегодняшнего дня учтены в них не в полной мере. Поэтому в них много недосказанного, недоработанного, не связанного со всей системой обеспечения дорожного движения.

Интенсивная автомобилизация повлечет за собой и аварийность. Для уменьшения негативных последствий требуется предвидение возможных ситуаций и заблаговременное принятие соответствующих мер, в первую очередь по снижению тяжести последствий ДТП. В этой связи предлагается на базе придорожного бизнеса сформировать совместно с органами здравоохранения систему оказания своеобразной доврачебной помощи и эвакуацию пострадавших. Хорошо отлаженная система позволит снизить число погибших на 20-25%. Деятельность по снижению числа погибших в ДТП должна стать определяющей при разработке и использовании инженерных методов организации дорожного движения.

Пешеходы, особенно дети, пожилые люди, инвалиды, являются наиболее слабо защищенной категорией участников дорожного движения. Они самая многочисленная и уязвимая группа населения, и 70% ДТП с их участием заканчиваются инвалидизацией. Ведь еще в 1988 году Европейский парламент принял Европейскую хартию о правах пешеходов, в которой определил их приоритет в дорожном движении, использование городских территорий в защиту от последствий автомобилизации. Поэтому технические средства организации движения пешеходов должны в полной мере удовлетворять этим требованиям.

Контроль состояния дорожного движения является одним из главных условий его совершенствования. Технические средства, предназначенные для этой роли, работают в исключительно тяжелых условиях. Вандализм, непреднамеренная порча, атмосферные явления, воздействие проходящего транспорта – все это отражается на работе технических средств. Деятельность по контролю дорожного движения инженерными средствами определяется двумя основополагающими ограничениями: стоимостью работы и протяженностью общей дорожной сети.

По вопросам контроля дорожного движения докладчик высказал следующие соображения:

контроль ГИБДД является исторически привычным для дорожных организаций, поэтому отказываться от него в ближайшем обозримом будущем нецелесообразно. Эта функция полностью корреспондируется с нормативными правовыми требованиями организации работы дорожной инспекции;

вводимые ограничения должны быть компенсированы действиями иных субъектов, способных насытить новым содержанием контрольно-надзорную деятельность и дополнить ее новациями сегодняшнего дня.

Анализируя международный и отечественный опыт правового регулирования сферы обеспечения безопасности дорожного движения, Б.Е. Циклис предложил разработать согласованный заинтересованными сторонами план совершенствования нормативной правовой базы в данной сфере.

Другие выступающие также внесли ряд предложений по развитию действующего законодательства в области обеспечения безопасности дорожного движения. Многие из этих предложений вошли в рекомендации конференции.

Участники конференции предложили:

осуществить, начиная с 2008 г., с учетом высказанных предложений и рекомендаций определенную корректировку Программы в части, касающейся совершенствования нормативной правовой базы в сфере обеспечения безопасности дорожного движения;

предусмотреть отработку наиболее сложных вопросов на базе пилотных регионов практически во всех федеральных округах страны с широким привлечением научно-технической общественности и населения к этой работе;

сформировать с привлечением экспертных и заинтересованных организаций специальный план нормативного правового обеспечения деятельности по выполнению второго этапа программы, а также рассмотреть перспективы развития нормативной правовой базы в сфере обеспечения безопасности дорожного движения на период до 2020 года. 

Начальник отдела организации и координации деятельности дорожной инспекции ДОБДД МВД России С.А. Соболев обосновал необходимость создания федерального органа по организации дорожного движения. Он напомнил, что термин «организация дорожного движения» включает в себя три составляющие: организационно-правовые, организационно-технические и распорядительные действия. За Госавтоинспекцией остались только распорядительные действия по управлению движением. Две другие функции перешли в ведение других органов.

В Федеральном законе «О безопасности дорожного движения» обязанность по организации движения возложена на органы исполнительной власти, в ведении которых находятся автомобильные дороги. Однако в большинстве администраций городов лица с необходимым  образованием и знаниями по организации дорожного движения отсутствуют. Только в Москве есть Центр по организации движения, в Санкт-Петербурге – подразделение по организации движения при мэрии. В Ростове и некоторых других административных центрах субъектов Российской Федерации начинают создаваться такие структуры. На межмуниципальных и муниципальных дорогах данными вопросами никто не занимается.

Госавтоинспекция сегодня вправе только вносить предложения по изменению организации дорожного движения. Изменять ее она может лишь временно – при проведении каких-то массовых мероприятий, возникновении стихийных бедствий, ДТП и т.д.

В Росавтодоре тоже никто не занимается вопросами организации дорожного движения. Есть отдел безопасности дорожного движения и автомобильного транспорта. А вот кто бы смотрел, корректировал, давал заключения по проектам организации дорожного движения, - этого нет даже на федеральных трассах. Соответственно, ситуация зеркально отображается на территориальных и муниципальных дорогах.

Основная проблема по организации движения концентрируется именно в городах, в муниципальных образованиях. Здесь вопросы в большей степени касаются Министерства регионального развития России, поскольку оно занимается градостроительной политикой и реализацией Градостроительного кодекса Российской Федерации. Однако включение вопросов организации дорожного движения в Градостроительный кодекс министерство пока не поддерживает. В результате в комплексных схемах территориального развития транспортная составляющая практически не учитывается. Возведение предполагаемых жилых микрорайонов, коттеджных поселков, отдельных строений, крупных торговых комплексов привязывается к действующей уличной дорожной сети, без вложений средств в дорожную инфраструктуру. Отсюда пробки и заторы, сплошное стояние автотранспорта, например, на МКАД и городских улицах.

По мнению участников конференции, не в полной мере соблюдаются технические условия обустройства железнодорожных переездов на дорогах России. Каждый второй переезд эксплуатируется с нарушением установленных норм и правил. Основными нарушениями являются неудовлетворительное состояние дороги на подходах к переезду (не соблюдается нормативная видимость приближающееся поезда), отсутствие в полном объеме дорожных знаков, плохое техническое состояние самого переезда (настила на железнодорожном пространстве) и многие другие. Об этом проинформировал участников конференции начальник отделения и координации деятельности дорожной инспекции ДОБДД МВД России Ю.А. Лещёв.

Одной из основных причин такого положения докладчик считает несовершенство нормативной базы. Федеральным законом «Об автомобильных дорогах и дорожной деятельности в Российской Федерации» определены законодательные основы устройства железнодорожных переездов, границы ответственности. Указано, что оборудовать переезды устройствами, обеспечивающими безопасность железнодорожного транспорта и содержать участки дорог, расположенные в границах переездов, обязаны владельцы железных дорог.

Технические регламенты и другие нормы по железнодорожным переездам определяются соответствующей инструкцией. Однако разработанная в 1996 г. инструкция устарела, несовершенна и требует скорейшей переработки.

Многие докладчики демонстрировали новейшие отечественные образцы технических средств и методы дорожного движения.

В итоговом документе участники конференции предложили:

начиная с 2008 г., с учетом высказанных предложений и рекомендаций скорректировать Программу в части, касающейся совершенствования деятельности по внедрению современных методов и средств организации дорожного движения с планируемым развитием дорожной инфраструктуры до 2030 г.;

предусмотреть отработку наиболее сложных вопросов организации дорожного движения на базе пилотных регионов, предусмотрев при этом широкое внедрение результатов выполненных НИОКР с учетом обеспечения представительности регионов и отдельно выделенных территорий, а также оценки состояния аварийности и условий дорожного движения;

сформировать с привлечением экспертных и заинтересованных организаций специальный план поэтапного развития технических средств и информационного обеспечения участников дорожного движения, исходя из требований полного обеспечения последних всеми необходимыми данными о состоянии дорожного движения;

разработать и внести в установленном порядке предложения по совершенствованию действующего законодательства в сфере обеспечения безопасности дорожного движения, деятельности представительных и исполнительных органов власти субъектов Российской Федерации, муниципальных образований, градостроительной и дорожно-эксплуатационной деятельности с учетом современных требований дорожного движения;

рекомендовать проведение работ в рамках развития системы организации дорожного движения, отработки вопросов внедрения современных технологий, методов и средств на базе Росавтодора, специализированных монтажно-эксплуатационных предприятий администраций субъектов Российской Федерации, иных заинтересованных организаций.

Вопросы подготовки и переподготовки водителей транспортных средств, современные требования к процессам их обучения, повышение профессионального мастерства рассматривались на четвертой конференции в июне 2008 года.

О проблемах подготовки российских водителей транспортных средств говорил в приветствии Председатель Комитета Совета Федерации по образованию и науке Х.Д. Чеченов. 

«Отсутствие в нашей стране многоуровневого повышения квалификации водителей является одной из существенных причин высокой аварийности на дорогах. Особенно это касается молодых водителей, которые не могут самостоятельно освоиться в условиях интенсивного дорожного движения. Именно они чаще всего становятся участниками дорожно-транспортных происшествий. 

Система автошкол в Российской Федерации неоднородна. Подготовкой и обучением водителей занимаются и государственные, и общественные, и частные образовательные учреждения. При этом применяются различные образовательные методики, значительно отличается техническое оснащение школ. Поэтому роль государственного регулирования процесса подготовки водителей видится в установлении единых технических, методических, организационных и контрольных стандартов в этой сфере». 

С докладом по теме конференции выступил заместитель начальника ДОБДД МВД России В.П. Белобородов. Он отметил, что ежегодно по вине водителей со стажем управления до трех лет происходит 16% ДТП. Одной из причин такой аварийности является их слабая теоретическая и практическая подготовка. Поэтому назрела необходимость создания новых программ подготовки начинающих водителей, изменения требований к учебно-материальной базе автошкол с учетом приоритетов в развитии конструкции автомобилей, организации дорожного движения и международного опыта, а также подготовка и повышение квалификации инженерно-педагогического состава, изменения порядка лицензирования и организационно-методического обеспечения деятельности по подготовке водителей транспортных средств.

Докладчик напомнил о том, что в рамках ФЦП «Повышение безопасности дорожного движения в 2006-2012 годах» предусмотрено выполнение ряда работ по совершенствованию подготовки водителей,  в том числе по созданию современных профессиональных стандартов и программ, разработке типовых положений об образовательном учреждении, методики повышения квалификации и профессионального мастерства водителей. Кроме того, создается 18 центров по подготовке и повышению квалификации специалистов по обучению водителей, сотрудников Госавтоинспекции, осуществляющих прием экзаменов на получение права управления транспортными средствами, а также работников образовательных  учреждений по вопросам безопасности дорожного движения.

При поддержке Минобрнауки России на базе Северо-Западной региональной организации автошкол организовано проведение экспериментальных работ по обучению водителей с применением современных мультимедийных технологий. Подготовлены предложения по вводу в России новой категории транспортных средств (Мопеды) и подкатегорий «А1», «С1», «Д1», «С1Е» и «Д1Е», норм, касающихся использования иностранных национальных и международных водительских удостоверений, повышению до 21 года минимального возраста на получение права управления транспортными средствами категории «Д», исключению нормы, допускающей самостоятельную подготовку водителей. Все эти изменения потребуют законодательного закрепления, а также активной поддержки органов власти на местах.

Продолжая рассмотрение темы подготовки водителей транспортных средств, Б.Е. Циклис сообщил, что в Программу включен ряд тем, среди которых методика объективной оценки пригодности к управлению транспортными средствами профессиональных водителей. В России впервые разрабатываются профессиональные стандарты водителей. При этом Дирекцией Программы принято решение о завершении работ по профстандартам водителей в 2009 г. (вместо ранее планировавшегося срока – 2012 г.).

Выступающий проинформировал, что согласно исследованиям водитель автомобиля примерно раз в месяц попадает в обстановку, близкую к аварийной. В среднем один раз в 6 лет, а иногда и чаще, может стать участником ДТП. В течение восьми часов нахождения за рулем водитель выполняет около 5 тысяч операций по управлению транспортным средством, из них около 20% - ошибочных.

ДТП, как правило, неблагоприятно сказывается на профессиональной деятельности водителя. Поэтому предложено включить в систему подготовки и переподготовки водителей процессы реабилитации после совершения ДТП.

Сложность управления автомобилем в современных условиях ежегодно возрастает на 25-30%. В этой связи докладчик предлагает теоретическую часть обучения приблизить к методу экстерната, а основной объем обучения посвятить отработке навыков вождения автомобиля.

О проблемах и региональном опыте медицинской подготовки участников дорожного движения, сотрудников служб, участвующих в ликвидации последствий ДТП, а также преподавателей, обучающих указанных лиц, рассказали руководитель образовательного центра «Пермская краевая школа медицины катастроф» В.Г. Авдеева и начальник Центра методического обеспечения подготовки преподавателей по обучению приемам первой помощи ФГУ «ВЦМК «ЗАЩИТА» Росздрава И.А. Зубков. Ораторы сообщили, что капиталовложения на оснащение 90 действующих региональных и окружных центров медицины катастроф, учебных центров по обучению приемам оказания первой медицинской помощи пострадавшим в ДТП за 6 лет составят 239 млн. рублей. Высокий уровень оснащения обучающим оборудованием имеют территориальные центры медицинских катастроф только в 17 субъектах Российской Федерации.

Затронуты и проблемы служб, участвующих в ликвидации последствий ДТП. Среди них - недостаточность нормативной базы по организации и проведению обучения, несовершенство лицензирования образовательной деятельности учебных центров при территориальных центрах медицины катастроф, низкий уровень и неудовлетворительные условия проведения медицинской подготовки будущих водителей в автошколах.

В целях повышения качества медицинского образования водителей транспортных средств и лиц, оказывающих помощь пострадавшим в ДТП, выступающие предложили:

проводить обязательную медицинскую подготовку преподавателей в системе службы медицины катастроф, частных водительских школ и школ РОСТО (ДОСААФ) по оказанию первой медицинской помощи;

единообразно оснастить классы по медицинской подготовке современным обучающим оборудованием в частных водительских школах и школах РОСТО (ДОСААФ);

унифицировать методический процесс по оказанию первой медицинской помощи пострадавшим в ДТП;

проводить первоначальную и периодическую аттестацию водителей пассажирского транспорта и перевозящих опасные грузы по оказанию первой медицинской помощи;

лицензировать образовательную деятельность учреждений, занимающихся подготовкой водителей транспортных средств при соблюдении следующих требований: наличие специально оборудованных классов по медицинской подготовке в соответствии с установленными нормами и аттестованных преподавателей по оказанию первой медицинской помощи пострадавшим, или при наличии договора с учреждениями, соответствующими этим требованиям;

включать в комиссии по лицензированию образовательной деятельности учреждений, занимающихся обучением водителей транспортных средств, компетентных экспертов, в том числе и из числа службы медицины катастроф.

Краткий обзор материалов конференций и личное участие в их проведении показывает, что такая форма совместного обсуждения проблем обеспечения безопасности дорожного движения является наиболее эффективной. Обмен мнениями ученых и практиков в одной аудитории, показ технических средств, разработанных в различных субъектах Российской Федерации, убедили руководителей и исполнителей Программы в необходимости ее корректировки, а МВД России и Правительство страны – в принятии соответствующих решений.

Президент Российской Федерации Д.А. Медведев сказал: «…вопрос безопасности на дорогах требует комплексного подхода: это грамотное градостроительное планирование, которое у нас находится в довольно сложном состоянии, организация движения в целом, поддержание в надлежащем состоянии дорожной сети. А одними штрафами за нарушения смертность в авариях не снизить, нужны более эффективные меры».
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 Сокращение числа погибших в ДТП к 2012 году в 1,5 раза по сравнению с 2004 годом.


(2004 г. – 34,5 тыс. чел., 2012 г. – 23 тыс. чел.)


 Сокращение числа ДТП с пострадавшими к 2012 году по сравнению с 2004 годом на 10%. 


(2004 г. – 208,6 тыс., 2012 г. – 187,7 тыс.)


 Снижение социально-экономического ущерба только от гибели людей (25 млрд. рублей).











Рис. № 6. Подписание Соглашений о взаимодействии (сотрудничестве) по реализации                мероприятий ФЦП между МВД России и руководителями органов исполнительной                  власти субъектов Российской Федерации 











Рис. № 10. Международный конгресс «Безопасность на дорогах


ради безопасности жизни».





Рис. 3. Развитие автомобилизации 


(количество транспортных средств млн. ед.)
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Рис. 4. Число погибших в ДТП в 2004-2007 гг.
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Рис. 5. Замедление темпов роста показателей аварийности 
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Рис. 6. Важнейшие индикаторы ФЦП
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� См. Постановление Правительства Российской Федерации от 29.12.2007 г. № 1013 «О финансовом обеспечении в 2008 г. за счет ассигнований федерального бюджета мероприятий, направленных на совершенствование организации медицинской помощи пострадавшим при дорожно-транспортных происшествиях» и соответствующий Приказ Минздравсоцразвития России от 21 апреля 2008 г. № 184.


� См. Федеральный закон от 24.07.2007 № 210-ФЗ «О внесении изменений в Кодекс Российской Федерации об административных правонарушениях».
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