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    Введение
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Через очень непродолжительное время после изобретения автомобиля стало понятно, что эта штука не только комфортная, удобная и быстрая, но еще и опасная. В современном мире автомобиль уже прочно считается транспортным средством повышенной опасности. Почему именно автомобиль, а не поезд или самолет? Ведь с ними тоже случаются аварии. Да, аварии случаются и с ними… Только общее количество аварий, связанных с самолетами, пароходами и поездами, вместе взятыми за год, по сравнению с количеством автомобильных аварий, случившихся всего за один час, составит какую-то долю одного процента. А количество жертв и пострадавших в результате автомобильных аварий можно сравнить только с потерями в глобальных военных конфликтах. Не зря одна из популярных телевизионных передач, которая поднимает проблемы автомобильных аварий, так и называется — «Дорожные войны».

   А на войне, как на войне — в бой идут не только с мечом, но, со щитом. В нашем случае «мечом» является любимое транспортное средство. Как с ним обращаться — водитель более или менее знает, а вот со «щитом», как показывают практика и статистика, обращаться умеют очень немногие.

   Самое неприятное, а иногда и плачевное, для водителя — попасть в ситуацию на дороге, которая может привести (а очень часто и приводит) к дорожно-транспортному происшествию. Это первое и, наверное, главное.

   Водители, порой самые законопослушные, могут столкнуться на дорогах с водителями совершенно иного рода, — с агрессивными, Бывают встречи и с преступниками, выдающими себя за сотрудников полиции, со всяческими мошенниками и прочим лихим людом. Да и действительные сотрудники полиции иногда ведут себя неподобающим образом по отношению к водителям. Второе, как видите, тоже не очень приятно.

   Наша книга о том, как максимально уберечься от перечисленных неприятностей. Конечно, никакой стопроцентной гарантии защиты ото всего, что может случиться на дорогах, никто никому никогда не даст, но любому уважающему себя водителю следует помнить, что выживает в «бою» только тот, кто умело пользуется и «мечом» и «щитом».

   В книге содержится информация, которую не только полезно знать каждому, именно практикующему водителю, а просто необходимо принять ее к сведению и сделать соответствующие выводы:

   — какими реальными правами обладает водитель и сотрудник полиции;

   — штрафы актуальные в 2016 году;

   — как действовать в нештатных и критических ситуациях и как в них не попадать;

   — к чему потенциально быть готовым на дороге;

   — как вести себя на дорогах в различное время суток, время года, дни недели и т. п.;

   — как правильно планировать поездки, чтобы повысить их безопасность.
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    Общение с сотрудниками полиции
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Любому водителю в процессе управления транспортным средством доводилось общаться с сотрудниками полиции. Если кому-то пока (скажем, из-за небольшого водительского стажа) не довелось пообщаться, то это лишь вопрос времени.

    В данном разделе речь пойдет о том:

    — кто вправе «остановить» ваш автомобиль во время движения и с какой целью;

    — кто вправе проверить у водителя и пассажиров документы и какие;

    — кто вправе наказывать водителя за нарушение Правил дорожного движения;

    — как по закону проводится досмотр автомобиля;

    — в каких случаях проводятся отстранение от управления ТС, задержание ТС и административное задержание водителя;

    — каков порядок освидетельствования на состояние опьянения;

    — как правильно должно оформляться ДТП;

    — каковы наиболее распространенные «уловки» недобросовестных инспекторов ГИБДД по отношению к водителям.
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     Кто вправе «остановить» ваш автомобиль во время движения и с какой целью
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Остановить ваше транспортное средство или изменить его направление (даже независимо от вашего желания) во время движения может любой регулировщик с целью регулирования движения при проезде перекрестков, пешеходных переходов, железнодорожных переездов, паромных переправ, при проезде военных механизированных колонн, при производстве дорожных работ, при разборке дорожно-транспортных происшествий.

    Регулировщиком может являться инспектор ДПС (дорожно-патрульной службы), военный регулировщик, дежурный по железнодорожному переезду или переправе, дорожный рабочий.

    Любой регулировщик должен быть одет в специальную форму с обязательными световозвращающими деталями одежды и снабжен средством для регулирования движения: полицейским жезлом (в темное время суток с подсветкой), диском с красным световозвращателем, красным флажком.

    Все водители, в том числе и водители автомобилей спецслужб, обязаны подчиняться сигналам любого регулировщика (неподчинение сигналам регулировщика наказывается штрафом по ст. 12.12 ч. 1 КоАП РФ).

   [image: chapter_end]


    
[image: before_title]

     Кто вправе проверить у водителя и пассажиров документы и какие
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С целью проверки документов любое транспортное средство (в том числе и специальное) может остановить любой сотрудник полиции (не только инспектор ДПС), а также (в очень редких случаях, при проведении спецопераций) сотрудник ФСБ (Федеральная служба безопасности) и ФСО (Федеральная служба охраны). Но любой из вышеперечисленных сотрудников должен быть в соответствующей форме, с нагрудным знаком, в котором имеется его личный номер. Сотрудник полиции или спецслужб обязан представиться водителю и назвать причину остановки. В данном случае причина — проверка документов.

    Работник Транспортной инспекции может останавливать для проверки определенных документов и грузов только грузовые автомобили и автобусы.

    Водитель вправе попросить предъявить остановившего свое служебное удостоверение и даже сфотографировать его (п.п. 2.4 ПДД РФ). Конечно, в руки водителю удостоверение никто не даст, но должны предъявить так, чтобы водитель смог прочесть всю информацию, изложенную в удостоверении.

    Сотрудники полиции могут проверить все документы, которые водитель обязан возить с собой (в соответствии с п.п. 2.1.1 ПДД РФ), а именно:

    — водительское удостоверение;

    — свидетельство о регистрации ТС;

    — оригинал страхового полиса ОСАГО;

    — путевой лист (доверенность установленного образца для юридических лиц);

    — лицензию (карточку) на перевозки грузов или пассажиров (в установленных случаях);

    — документы на перевозимый груз (в установленных случаях).

    Могут проверить и личные паспорта водителя и пассажиров.

    Сотрудники Транспортной инспекции у водителей грузовых автомобилей и автобусов (независимо от формы собственности) имеют право проверять только:

    — путевой лист;

    — лицензию (карточку, разрешение) на перевозки грузов или пассажиров (в установленных случаях);

    — документы на перевозимый груз (в установленных случаях).

    Многие водители ссылаются на «Наставления по работе ДПС», в п.п. 13.7ж которого написано, что проверка документов должна проводиться только на стационарных постах ДПС, а патрульная машина ДПС (даже несколько машин) не считается стационарным постом.

    «Наставления по работе ДПС» — это приказ МВД РФ № 297 от 20.04.1999 г., имеющий целью организацию работы инспекторов ДПС и никак не являющийся законом для обычного водителя. Но и здесь, в п.п. 13.7ж, сказано, что в случае проведения спецопераций допускается остановка ТС и вне стационарных постов ДПС для проверки документов. А проводится ли в данный момент спецоперация или нет — информация для водителя закрытая. Но самое главное, что в проверке документов нет ничего страшного: потеря времени минимальна, если, конечно, все документы у водителя в порядке. А если не в порядке, уповать тут не на кого, сами виноваты! Невыполнение законного требования сотрудника полиции об остановке ТС наказывается штрафом по ст. 12.25. ч. 2–3 КоАП РФ.

    При остановке вашего автомобиля инспектором ГИБДД не выходите из автомобиля, так как от вас этого никто не требует. Приоткрыв стекло, спросите о причине остановки, если ее не объяснил инспектор.

    Если вас остановили где-то на трассе вне населенного пункта ночью, для проверки документов, не представились, потребовали выйти из машины, то заранее заблокируйте двери и не выходите; заблокируйте двери, покажите документы через стекло и попросите работников полиции показать свои удостоверения.

    Если работник полиции представился и показал свое удостоверение (скажем, вы нарушили ПДД), а вы опасаетесь, что вас остановили «оборотни в погонах» (и такое к сожалению, бывает) — не выходите, покажите документы через стекло и попросите сопроводить вас до ближайшего отделения полиции или стационарного поста ДПС, чтобы там оформить все бумаги. Имеете полное на это право — вы же не отказываетесь от наказания, вы пытаетесь обезопасить себя и своих близких. Можно, имея при себе список телефонов служб собственной безопасности (горячей линии МВД) по регионам страны, сразу же после осмотра удостоверений инспекторов ДПС, не выходя из машины, позвонить туда, чтобы выяснить, работают ли эти инспекторы в составе подразделения ДПС данного региона и если работает, то где должен находиться в настоящее время.
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     Кто вправе наказывать водителя за нарушение правил дорожного движения и в каком порядке
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С целью пресечения нарушения ПДД РФ ваше транспортное средство может остановить любой сотрудник полиции, а вот наказать за нарушение ПДД может только инспектор ГИБДД (ДПС), если быть очень точным — должностное лицо, которому предоставлено право государственного надзора и контроля за безопасностью движения и эксплуатации ТС соответствующего вида. Сотрудник полиции может останавливать и наказывать водителей любых ТС, в том числе военных. Работник военной автоинспекции (ВАИ) может останавливать для проверки документов только военные ТС.

    Если вас остановили полицейские патрульно-постовой службы (ППС), проверили документы, а документы у вас были не все, то сотрудники ППС обязаны вас сопроводить в ближайший отдел ДПС или вызвать ДПС на место и передать вас сотрудникам ДПС для вынесения наказания. То же самое сотрудники ППС обязаны сделать и при пресечении правонарушения (сочли вас нетрезвым, «поймали» за грубое нарушение ПДД и т. п.). Но надо сказать, что сотрудники ППС крайне редко останавливают водителей за нарушения ПДД, а вот для проверки документов и досмотра автомобиля останавливают гораздо чаще, особенно если ваш автомобиль или состав пассажиров вызывают у них какие-либо подозрения. И никакого закона, запрещающего останавливать водителей с целью проверки документов в РФ (впрочем, как и в любой другой стране), нет.

    Если вы нарушили ПДД, то инспектор ДПС должен выписать протокол-квитанцию (постановление) для оплаты штрафа в банке. Наличными или банковской картой штраф полицейские в РФ не имеет права брать. Оплачивать штраф водитель может в течение 60 суток после получения протокола-квитанции (постановления). Если вы собираетесь оплачивать штраф не в том регионе, где выписано постановление, то внимательно смотрите на указанные для оплаты реквизиты. Они могут быть отображены на специальном штампе и плохо пропечатаны. Главное, чтобы были четко различимы цифры расчетного счета получателя (обязательно 20 цифр), ОКАТО получателя (11 цифр), ИНН получателя (10 цифр), иначе к оплате в другом регионе постановление могут не принять, придется искать подлинные цифры в Интернете.

    В случае неуплаты штрафов в течение указанного времени информация о неплательщике может быть передана в службу судебных приставов. В этом случае штраф будет взыскан с водителя в двойном размере, либо описано какое-то имущество, либо водитель может быть подвергнут административному аресту на срок до 15 суток. В случае проведения рейдов по неплательщикам и выявления таковых транспортное средство неплательщика может быть отправлено на штрафстоянку до уплаты штрафа (при превышении суммы неуплаченных штрафов более 10 000 рублей). В этом же случае информация о неплательщиках может быть передана на пограничные переходы РФ, и неплательщик не будет выпущен за границу.

    Если ваш автомобиль явно неисправен: не горят фары, бросается в глаза коррозия кузова, повышен шум выхлопных газов, повышенное дымление из выхлопной трубы, тонированные стекла, то останавливать вас инспекторы будут часто (есть к чему придраться), будьте к этому готовы.
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     Отстранение от управления транспортным средством и задержание транспортного средства
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Водитель должен быть не только оштрафован, но и отстранен от управления транспортным средством на основании ст. 27.12 КоАП РФ в следующих случаях:

     1. Не имеет при себе водительского удостоверения или свидетельства о регистрации ТС (ст. 12.3 ч. 1 КоАП РФ). Если при себе нет свидетельства о регистрации и никаких заменяющих его документов (например, ПТС), то водителя могут задержать на три часа до выяснения обстоятельств (вдруг автомобиль в угоне).

     2. Водитель управляет транспортным средством с заведомо неисправной тормозной системой (кроме стояночного тормоза), рулевым управлением или сцепным устройством в составе автопоезда (ст. 12.5 ч. 2 КоАП РФ). За это отстраняют от управления редко. Критерии, по которым определяются вышеуказанные неисправности, оговорены в ГОСТ Р 51709-2001. В ПДД РФ есть перечень неисправностей и условий, при которых запрещается эксплуатация ТС, однако дальнейшее движение разрешается до места стоянки или ремонта. Пункт 2.3.1 ПДД РФ запрещает дальнейшее движение при неисправной рабочей тормозной системе, рулевом управлении и неисправности сцепного устройства автопоезда, а какие именно неисправности не уточняет — на лицо явный спорный момент. То есть фактически водителя можно отстранить от управления, если рабочая тормозная система и рулевое управление не действуют вообще, а прицепное устройство неспособно буксировать прицеп.

     3. Водитель не имеет права управления транспортным средством (за исключением учебной езды) (ст. 12.7 ч. 1 КоАП РФ).

     4. Водитель лишен права управления транспортным средством (ст. 12.7 ч. 2 КоАП РФ).

     5. В отношении водителя имеются достаточные основания полагать, что он находится в состоянии опьянения. В этом случае, до установления факта опьянения, наказание к водителю не применяется.

     В любом случае отстранение от управления ТС осуществляется инспектором ДПС в присутствии двух понятых или с применением видеозаписи. Отстранение от управления ТС проводится до устранения причины отстранения.

     Во всех вышеперечисленных случаях может быть задержано и транспортное средство путем эвакуации, буксировки методом частичной погрузки или посредством блокировки колес (при невозможности эвакуации или буксировки) (ст. 27.13 КоАП РФ).

     ТС отправляется на специализированную охраняемую стоянку, естественно, платную. Забрать его со стоянки можно только после устранения причины задержания, оплаты штрафа, оплаты стоянки и «услуг» эвакуатора. Система оплаты стоянки зависит от региона, где произошло задержание ТС. При задержании ТС составляется протокол задержания уполномоченным на то лицом (чаще всего инспектором ДПС).

     Эвакуировать автомобиль законом разрешено и в отсутствии водителя при нарушении требований дорожных знаков или разметки, запрещающих остановку и стоянку. Причем в ст. 12.16 ч. 4–5 сказано именно так: «знаками, запрещающими остановку или стоянку». К таким знакам относятся не только запрещающие знаки 3.27–3.30, но и информационные знаки 6.4 «Парковка» с табличками 8.4.1–8.4.14, 8.5.1–8.5.7, 8.6.2–8.6.9, 8.7, 8.9, 8.11, 8.17, которые разрешают стоянку только по некоторым дням недели, только определенным ТС, ограничивают время стоянки и т. п. Смотрите внимательно на знаки!

     Эвакуация разрешается и при нарушении правил стоянки, оговоренных в п.п. 12.4 ПДД РФ, но не всех, а только следующих:

     — на пешеходном переходе и ближе 5 м перед ним (за ним по ходу движения можно стоять);

     — на тротуаре в запрещенных случаях;

     — в местах остановки маршрутных ТС или ближе 15 м от них (в обе стороны);

     — на трамвайных путях;

     — далее первого ряда от края проезжей части (первый ряд справа);

     — в тоннеле;

     — в любом месте при создании препятствий движению.

     В иных случаях, оговоренных в п.п. 12.4, эвакуация не разрешена, ее можно оспаривать и не оплачивать, хотя последний пункт будет оспаривать очень тяжело без фотографий машины, привязанных к реальным условиям движения. При опасении эвакуации сделать такую фотографию на мобильный телефон не сложно.

     В случае вынужденной остановки эвакуация не разрешена даже при создании препятствий. Но надо правильно обозначить вынужденную остановку (аварийная сигнализация плюс знак аварийной остановки, выставленный не менее чем на 15 м, хотя бы на 10 м) и желательно тоже сфотографировать.

     Задерживается ТС при отказе от прохождения медицинского освидетельствования на состояние опьянения и при оставлении водителем места ДТП, участником которого он являлся (если водитель со своим ТС был задержан позже).

     Согласно ст. 14.38 КоАП РФ, машину могут задержать и поставить на штрафстоянку за использование ее в рекламных целях. Конечно, за одну надпись на заднем стекле не задержат, но если вы изрисуете в целях рекламы весь кузов машины, то задержат запросто.
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      Порядок освидетельствования водителя на состояние опьянения
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Если у инспектора ДПС или сотрудников ППС есть основания полагать, что водитель находится в состоянии опьянения, то остановить ТС сотрудники полиции могут для освидетельствования водителя (основание ПП РФ № 475 от 26.07.2008, с последними изменениями от 18.11.2013).

     На законный вопрос водителя: «Какие основания у вас полагать, что я нахожусь в состоянии опьянения?», инспектор обязан ответить четко и вразумительно, согласно п. 3 ПП РФ № 475. Но, поверьте, для опытного инспектора изложить основания не составит никакого труда (достаточно формулировки: «поведение, не соответствующее обстановке»), но и освидетельствовать водителя безосновательно опытный инспектор тоже не будет.

     Существует два вида освидетельствования на состояние опьянения. Первый называется «Освидетельствование на состояние алкогольного опьянения», второй — «Медицинское освидетельствование на состояние опьянения». Первый тест имеет право провести работник ГИБДД на основании п. 4 ПП РФ № 475, второй — только медицинский работник (врач-нарколог или фельдшер).

     Перед освидетельствованием на состояние алкогольного опьянения инспектор ГИБДД обязан проинформировать водителя о порядке проведения освидетельствования. Освидетельствование проводится на поверенном приборе (обязательно должен быть сертификат поверки) в присутствии двух понятых, которыми не могут быть сотрудники полиции, либо с применением видеозаписи. По результатам освидетельствования составляется акт утвержденной формы, к которому приобщается бумажный носитель (в виде чека) с результатами обследования. Копия акта выдается водителю.

     Факт алкогольного опьянения определяется наличием абсолютного этилового спирта в выдыхаемом воздухе в количестве, превышающем 0,16 мг на 1 л выдыхаемого воздуха (около 0,3 промилле).

     Отказ от первого теста вполне возможен, равно, как и несогласие с его результатами. В случае отказа, несогласия с результатами, при подозрении, что водитель находится в состоянии наркотического опьянения, при участии водителя в ДТП с пострадавшими (вынесено определение по ст. 12.24 КоАП РФ) инспектор ГИБДД имеет право направить водителя в ближайшее медицинское наркологическое учреждение для прохождения медицинского освидетельствования на состояние опьянения. Направление осуществляется тоже в присутствии двух понятых, при этом составляется протокол в утвержденной форме, копия которого вручается водителю. Последний не имеет права отказаться от прохождения медицинского освидетельствования на состояние опьянения. Отказ наказывается штрафом в размере 30 000 рублей и лишением «прав» на срок от полутора до двух лет (ст. 12.26 КоАП РФ).

     Медицинское освидетельствование на состояние опьянения должно проводиться в медицинских организациях, имеющих лицензию на подобный род деятельности. Водитель имеет полное право увидеть эту лицензию или ее копию с синей печатью, утвержденную руководителем данной организации. Освидетельствование может проводиться в стационарах или в специально оборудованных передвижных медицинских пунктах врачом-психиатром-наркологом, а в сельской местности — фельдшером (при невозможности освидетельствования врачом). Обследование проводится путем забора биообъекта (моча, кровь, потовыделения, слюна, волосы, ногти) в соответствии с нормативными документами Минздрава РФ (Приказ МЗ РФ от 27.01.2006 № 40). Водителю выдается справка по форме 454у/-06, по результатам обследования составляется акт (форма акта утвержденная) в трех экземплярах, который подписывается врачом и заверяется печатью медицинского учреждения. Один экземпляр акта вручается водителю под роспись, второй — доставившему водителя инспектору ДПС, третий остается в учреждении. До составления акта результаты всех анализов даются водителю под роспись.

     Прежде, чем принимать какие-либо решения по поводу прохождения теста на алкогольное опьянение, разберитесь в ситуации, не грубите никому, не хамите, ведите себя спокойно, вежливо с улыбкой на лице. Если вы отказываетесь от услуг инспектора ГИБДД по освидетельствованию на состояние алкогольного опьянения и вам предлагают оформить отказ в письменной форме, очень внимательно читайте, какой именно отказ вы оформляете, а то и «прав» можно лишиться совсем неожиданно для себя.
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     Как по закону проводится досмотр автомобиля
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Досмотром является обследование автомобиля, проводимое без нарушения его конструктивной целостности.

    Досмотр не должен проводиться безосновательно. Цель досмотра — обнаружение орудий (предметов) совершения преступления или административного правонарушения (ст. 27.9 КоАП РФ).

    Досмотр автомобиля может проводить любой сотрудник полиции, в том числе инспектор ДПС. Досмотр проводится в присутствии владельца и двух понятых (либо с применением видеозаписи). Фото— и киносъемка, используемые для фиксации вещественных доказательств, не запрещены законом.

    Во время досмотра водитель имеет право привлечь свидетелей, в том числе и своих пассажиров. Открывать двери салона, крышки багажника и капота, передвигать вещи инспектор сам не должен, он может только попросить водителя сделать это, тем более не может ничего откручивать, снимать детали и т. п.

    Если сотрудник полиции передвигает вещи сам, а то и снимает какие-то детали, то сие однозначно квалифицируется, как обыск. А обыск может быть произведен только по постановлению суда (прокурора).

    Сотрудник полиции, проводивший досмотр обязан составить протокол досмотра, один экземпляр которого вручается водителю. Досмотр без протокола и понятых (видеозаписи) квалифицируется, как самоуправство по статье 19.1 КоАП РФ.

    Личный досмотр — это тоже обследование вещей без нарушения их целостности (ст. 27.7 КоАП РФ), который может быть произведен с той же целью, что и досмотр автомобиля. Но личный осмотр может проводиться только лицом одного пола в присутствии двух понятых того же пола. Досмотр вещей, находящихся при вас, делается тоже в присутствии двух понятых (либо с применением видеозаписи), но в исключительных случаях (при наличии достаточных оснований полагать, что при вас находится оружие) досмотр может проводиться и без понятых.
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     Порядок оформления ДТП
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При дорожно-транспортном происшествии водитель, причастный к нему, должен действовать в соответствии с п.п.2.5, 2.6, 2.6.1 ПДД РФ.

    Ни в коем случае не убирайте, не перемещайте свое транспортное средство с места ДТП, что бы там ни было, как бы там ни возмущались другие водители, которым затруднен или невозможен проезд. Не паникуйте, не сочувствуйте никому, будьте спокойны и хладнокровны. Помните, что все возмущающиеся, окажись они на вашем месте, никуда ничего не переместят. И уж тем более, не надо выяснять отношения с другим участником ДТП ни в какой форме. Что случилось — то случилось, возмущение, ругань и рукоприкладство делу не помогут, а вот навредить могут, и существенно.

    Переместить ТС возможно только после составления схемы, подписанной обоими участниками ДТП, при полном согласии в оценке обстоятельств, отсутствии пострадавших, если в ДТП участвовало не более двух ТС и сумма ущерба явно не превышает 50 000 рублей по каждому ТС. При самостоятельном разборе ДТП (без участия ГИБДД) при вышеперечисленных условиях следует сфотографировать поврежденные ТС в нескольких ракурсах с привязкой к уличным объектам (домам, растениям, другим стоящим ТС) или сделать видеозапись, затем составить схему ДТП и взаимно подписать ее, затем проверить качество фотографий и видеозаписи, взять показания или адреса очевидцев ДТП и только после всего этого убрать ТС с проезжей части. Закон не запрещает и вовсе не оформлять ДТП (при вышеперечисленных условиях), если у обоих участников нет к друг другу взаимных претензий, то есть и тот, ни другой не хотят где-то «светиться». Если есть хоть один спорный момент вызывайте ДПС и ждите прибытия сотрудника полиции, не перемещая ТС.

    Инспектор ДПС, прибывший для разбора ДТП, должен проводить все замеры проезжей части, сфотографировать место ДТП в нескольких ракурсах, провести опись повреждений ТС. Все делается в присутствии двух понятых или с использованием видеозаписи.

    Объяснения инспектору на бланке водитель должен писать сам, а не под диктовку инспектора, во избежание возможных противоречий в дальнейшем. Свидетелями ДТП могут быть все лица, находящиеся в вашем ТС, и очевидцы с улицы или из других ТС.

    При оформлении ДТП составляется протокол, в котором есть графа: «подпись нарушителя». Если вы не согласны с тем, что являетесь нарушителем, то есть свою вину не признаете, зачеркните аккуратненько слово: «нарушителя», подпишите над ним слово: «водителя» и поставьте свою подпись. Если какой-либо участник не признает свою вину сразу, то назначается разбор ДТП в подразделении ОДПС данного региона в присутствии обоих участников. Если второй участник ДТП плохо владеет (вообще не владеет) русским языком, то разбор ДТП должен быть назначен с присутствием переводчика.
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     Наиболее распространенные «уловки» недобросовестных инспекторов ГИБДД по отношению к водителям
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В средствах массовой информации частенько вниманию водителей предлагаются «страшилки» о недобросовестных инспекторах ДПС, которые делают из ни в чем неповинных водителей наркоманов. Водители пишут на радио и в газеты, что их останавливают просто так, без причины, везут на медицинское освидетельствование на состояние опьянения, в результате лишают «прав» за наркотическое опьянение, что является своеобразным очень неприятным клеймом для водителя. Правда ли это? На сто процентов отрицать ничего не будем, однако попробуем смоделировать ситуацию.

    Вы едете по дороге без превышения скорости, не нарушая других пунктов ПДД, спокойно, правильно, на исправной машине. Вдруг вас останавливает инспектор ДПС и говорит: «Есть основания полагать, что вы находитесь в состоянии опьянения, так как ваше поведение не соответствует обстановке. Вы направляетесь на медицинское освидетельствование в наркологическое учреждение». То есть вас отстраняют от управления, выписывают направление и доставляют в наркологическое учреждение или на специальный передвижной медицинский пункт для обследования. Вы, естественно, ставите везде подпись с расшифровкой: «С результатом обследования не согласен». Но, тем не менее, дело передается в суд для лишения вас права управления ТС. Если вы будете сидеть в ожидании суда, ничего не предпринимая, то вас, скорее всего, лишат «прав».

    Но тут же напрашивается вполне естественный вопрос: «А какой резон в этом вашем лишении недобросовестному инспектору ДПС?» У недобросовестного инспектора резон один — выманить с вас деньги! Денег вы ему не даете, так как абсолютно чисты перед законом, и наркотики не только никогда не пробовали, не видели даже. Допустим, инспектор отправляет вас к наркологу. Допустим даже, что нарколог (тоже недобросовестный) фальсифицирует все ваши анализы, предлагает бумаги уничтожить (за деньги, конечно), а вы с результатами анализов не согласны, денег не платите, и дело передают в суд.

    Недобросовестный инспектор ничего от этого не поимел материально, а еще и заплатил за фальсификацию результатов анализа наркологу (может быть еще и лаборанту). Занимательная получается математика — инспектор-маньяк, да еще и филантроп, всем деньги собственные раздает, нарколог создает себе возможную «головную боль».

    Не следует слепо верить информации, приходящей в редакции СМИ. Необходимо разбираться в каждом вопросе досконально, а журналисты, порой, делают это формально или не делают вообще. Копни поглубже и выяснится, что водитель, лишенный «прав», был не совсем чист перед законом, либо имел давний и глубокий личный конфликт с инспектором ДПС, либо инспектор выполнял указания вышестоящего руководства, не имея никаких личных претензий к водителю и т. д. и т. п. — вариантов масса.

    Но, как уже отмечалось ранее, не будем отрицать подобные случаи на сто процентов и предположим, что вы попали в похожую ситуацию. Первое ваше действие после проведения освидетельствования — обратиться сразу же в независимую экспертизу и получить результаты анализов у них (в виде того же акта). Тогда у судьи будут очень веские причины не лишать вас «прав». В случае лишения обращайтесь с апелляцией в установленном порядке в вышестоящую судебную инстанцию, вплоть до Верховного Суда РФ.

    Есть более изящные и понятные по мотивировке «разводы» водителей инспекторами, а в некоторых случаях даже и не «разводы», а способы «наказания».

    Пример: вас останавливает инспектор ДПС на трассе и говорит, что вы на таком-то километре дороги выезжали для обгона на встречную полосу, а обгон был в этом месте запрещен знаком 3.20 и сплошной линией разметки, имеется видеозапись ваших действий с камеры наблюдения. Для пущей важности инспектор обращается по рации к кому-то и просит подтвердить факт выезда вашего автомобиля на встречную полосу. Вы слышите сами это подтверждение: есть видеозапись, модель машины, государственный номер машины, цвет. Инспектор задает вопрос: «Поедем в отдел смотреть запись? Это 30 километров в обратную сторону». Вы начинаете вспоминать, где же выехали на встречную… Подтверждение-то есть, вы своими ушами его слышали. Конечно, можно и посмотреть видеозапись, но 30 км тащиться… Попробуем решить вопрос на месте. И вопрос решается…

    А вы не выезжали ни на какую встречную полосу, вас элементарно развели, а по рации отвечал инспектор из патрульной машины, стоящей метрах в десяти от вас.

    Если вы четко помните, что никогда не выезжали на встречную даже в разрешенном месте, то ответ ваш инспектору должен быть таков: «С кем-то вы меня спутали. Давайте поедем смотреть запись». Разговор на этом прекратится и вас отпустят. А вот если вы все-таки выезжали, уверенные в том, что никаких камер рядом не было, вас никто не видел, то ваши сомнения и колебания от глаз инспектора не ускользнут, он будет «давить» на вас.

    Если же у инспектора имеется видеозапись вашего нарушения, даже полузаконная, сделанная с видеорегистратора какой-то «левой» машины, следующей за вами (или той, которую вы обгоняли), то сначала он предъявит вам эту запись, а потом будет вести разговор. В противном случае, это «развод».

    Наличие видеорегистратора на вашей машине может ситуацию прояснить, но это в том случае, когда вы своевременно выставляете на регистраторе дату поездки (это не всегда происходит автоматически).

    Бывает, и нередко (зависит от региона, где вы едете), инспектор ДПС останавливает вас за превышение скорости и показывает на ноутбуке ваш автомобиль и его скорость. Вы, оказывается, не заметили замаскированный радар на треноге. Вам кажется, что значения скорости слишком высоки, но раз компьютер показывает, что делать — раскошеливайся. И, действительно, скорость на компьютере была не ваша, хотя автомобиль ваш. В этом случае надо попросить прокрутить предыдущие записи, тогда ваша скорость выскочит автоматически правильно. Регистратор (если на нем имеется функция фиксации скорости) тоже может быть вашим «адвокатом» в данном случае.

    Бывают случаи и совершенно необоснованных досмотров, откровенного обыска, с нарушением закона, а то и с подбросом пакетика с интересным веществом. Если инспектор начинает самовольно открывать дверцы, рыться в «бардачке», то лучше этому не препятствовать. По возможности снимайте происходящее на мобильный телефон или видеорегистратор, привлекайте свидетелей, а лучше имейте телефоны горячей линии, о которых говорилось ранее, звоните туда или по телефону «112» и говорите, что у вас производится незаконный обыск машины.

    На дорогах некоторых регионов нашей страны могут действовать и так называемые «подставщики», но с появлением регистраторов их стало гораздо меньше.

    Некоторые из них умело подставляют под удар зад своего автомобиля и после ДТП начинают вымогать с вас наличные деньги. А могут и не вымогать, так как дожидаются оформления ДТП, а затем на их счет ваша страховая компания перечисляет деньги.

    Практикуется и другая схема: «работают» два автомобиля — один пристраивается к вашему автомобилю сзади (если вы идете по крайнему левому ряду) и начинает интенсивно сигналить дальним светом. Вы, решив уступить ему дорогу, резко берете вправо, а в «мертвой» зоне по правому ряду едет второй автомобиль, который от вас шарахнулся, но был все-таки чуть зацеплен. Вы не заметили, но злоумышленники вас догоняют, останавливают и показывают царапину на вашем и на их автомобиле. Царапину на вашей машине успевают нанести вполне профессионально обыкновенной наждачной бумагой, пока вы выходите.

    Никогда не спешите перестраиваться вправо, не «изучив» ситуацию в правом ряду, а, выяснив, что ряд свободен, плавно перестройтесь. Если попали в описанную ситуацию, звоните по номеру горячей линии либо «112» и объясняйте ситуацию. Если у вас имеется услуга вызова аварийного комиссара, то, вызвав полицию, звоните ему и вызывайте на место ДТП. Если вам будут угрожать, закройтесь в машине и ожидайте приезда полиции.
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Употребляемые сокращения:

   ТС — транспортное средство,

   ОСАГО — обязательное страхование автогражданской ответственности, физ. лицо — физическое лицо, должн. лицо — должностное лицо, юр. лицо — юридическое лицо.
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    Cтатистика и причины ДТП
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На первый взгляд, статистика дорожно-транспортных происшествий (далее — ДТП) и их анализ — сугубо внутреннее дело ГИБДД. Кажется, что для простого водителя эта тема скучна, неинтересна, суха. Однако это далеко не так на самом деле. Если разобраться в этой теме досконально, то выясняется, что цифры-то эти очень даже интересны. Прежде чем говорить о статистике, давайте определимся в некоторых понятиях и терминах, с которыми придется сталкиваться при прочтении книги.

   Дорожно-транспортное происшествие — событие, возникшее в процессе движения по дороге транспортного средства и с его участием, при котором погибли или ранены люди, повреждены транспортные средства, сооружения, грузы либо принесен иной материальный ущерб.

   Дорога — обустроенная или приспособленная и используемая для движения транспортных средств полоса земли либо поверхность искусственного сооружения. Дорога включает в себя одну или несколько проезжих частей, трамвайные пути, тротуары, обочины и разделительные полосы при их наличии.

   Транспортное средство — устройство, предназначенное для перевозки по дорогам людей, грузов или оборудования, установленного на нем (автомобиль, мотоцикл, мотороллер, мотоколяска, мопед, велосипед, мотонарты, трамвай, троллейбус, трактор, самоходная машина, а также гужевой транспорт, за исключением вьючных и верховых животных).

   Погибший — лицо, погибшее на месте дорожно-транспортного происшествия или умершее от его последствий в течение 30 последующих суток.

   Раненый — лицо, получившее в дорожно-транспортном происшествии телесные повреждения, обусловившие его госпитализацию на срок не менее одних суток либо необходимость амбулаторного лечения.

   Такие определения даны в «Правилах учета дорожно-транспортных происшествий», утвержденных ПП РФ от 29.06.1995 г. № 647 (с изменениями, утвержденными ПП РФ от 12.11. 2009 г. № 859).

   Как отмечалось в предисловии, нет транспортных систем, которые работали бы без аварий и катастроф. Но в авиации, железнодорожном и морском транспорте сбои систем сводятся к минимуму, Самолеты, поезда и пароходы движутся с использованием навигационных приборов, конечно, не без участия человеческого фактора, но все они управляются с земли диспетчерами. Но даже и в этом случае риск сбоя системы неизбежен.

   Автомобили же управляются исключительно водителем, здесь работает стопроцентный человеческий фактор (во всяком случае, на сегодняшний день). Именно поэтому аварий и жертв этих аварий в автомобильном транспорте несоизмеримо больше, нежели во всех вышеперечисленных видах транспорта вместе взятых. И такая картина наблюдается в любой стране мира, но Российская Федерация занимает одно из первых мест по количеству дорожно-транспортных происшествий и жертвам в них, в том числе и по детскому травматизму в результате ДТП.

   Человек, который управляет автомобилем, должен быть физически здоров. Существуют Правила дорожного движения, обязательные к исполнению для всех участников движения; существует система подготовки водителей; имеются дороги с твердым покрытием, с разметкой проезжей части, с системами безопасности, с освещением; современные транспортные средства вполне комфортны, безопасны и надежны. Отчего же тогда происходят эти самые ДТП? И ни одно, ни два, ни три… Их количество только за год измеряется сотнями тысяч!

   Физическое здоровье человека — это одно: он хорошо видит, хорошо слышит, не падает в голодные обмороки, не состоит на учете в психоневрологическом диспансере, не болен алкоголизмом или наркоманией и не имеет противопоказаний к управлению ТС. Но физическое состояние у человека не может быть неизменным — он бывает раздражен, утомлен, задумчив, заторможен, чрезмерно весел. В любой момент у него может заболеть живот, голова, подскочить или упасть давление. Человек — существо несовершенное, и причиной ДТП вполне может быть его физическое состояние. Контроль за режимом труда водителя ведется только для водителей грузовиков и автобусов, и то далеко не на всех предприятиях в РФ.

   Правила дорожного движения, конечно же, обязательны к выполнению всеми, как и любой другой закон. Но тотального контроля за каждым водителем не ведется, а иногда так хочется эти самые Правила нарушить, ну никто же не видит, не накажет… Вот так один раз, второй, третий, а потом нарушение ПДД входит уже в твердую привычку у очень многих водителей.

   И основной причиной ДТП является именно нарушение Правил дорожного движения.

   Система подготовки водителей тоже существует, но, во-первых, она очень несовершенна на сегодняшний день, а во многом и просто формальна, во-вторых, она не может быть всеобъемлющей.

   Водительский опыт набирается годами. Иной водитель, проездив несколько лет на автомобиле даже довольно много (по километражу), может ни разу не попасть в сильный туман или снегопад, не ездить в горных условиях, не попасть в нештатную ситуацию на дороге. А вот вдруг попал и не справился, произошло ДТП.

   О дорогах позволю себе скромно умолчать… Но они же есть, правда? И вот эта «правда» — одна из самых серьезных причин всех наших российских ДТП.

   Наличие и возможность массового приобретения современных хороших, добротных, надежных, «умных» автомобилей и мотоциклов в России — единственное, что не позволяет удвоить (если не удвоить, то существенно увеличить) количество ДТП в стране. Но именно на наших бескрайних просторах можно встретить огромное количество легковых, грузовых автомобилей и автобусов выпуска от 20 лет и старше. Насчет автобусов и грузовиков — это вообще преступление — и перед людьми и перед экологической обстановкой. На счет технического состояния старых легковушек не буду распространяться долго — оно совершенно разное и целиком зависит от владельца, но скажу одно — управление полуразвалившимися двадцатилетними «Жигулями» требует значительно более высокой квалификации, нежели современной легковой машиной.

   Вот во всем вышеперечисленном и проблема! Давайте поговорим об этом подробно и сделаем выводы.
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Из средств массовой информации знаем о некоем снижении количества погибших и раненых в дорожно-транспортных происшествиях в РФ в 2014 году. Даже если эти слухи соответствуют действительности, то это не может и не должно успокаивать нашего российского водителя. Количество ДТП по стране (равно, как и жертв в них) никогда не было стабильным — оно то снижается, то повышается. Это во многом зависит от событий в государстве и от законов, принимаемых властями страны. Но за последние 30 лет эти «сухие» цифры говорят нам о том, что население такого города, как Санкт-Петербург, сделалось полностью нетрудоспособным, а такой город, как Воронеж (более 900 000 человек), вымер полностью. Я думаю, что это совсем невеселые цифры, и говорить о них нужно постоянно. И не только говорить, но и делать что-то для их значительного снижения.

   Попробуем проследить за колебаниями цифр. До 1987 года количество погибших в ДТП в РСФСР было приблизительно 20 000 человек, незначительно увеличиваясь с годами в связи с увеличением автомобильного парка. В 1987 году Правительством СССР были приняты некоторые «революционные» решения в автомобильной области: разрешили приобретать грузовые автомобили и автобусы в частное пользование; отменили талоны предупреждений; ввели новый регламент сдачи экзаменов в ГАИ на получение водительского удостоверения; разрешили сдавать экзамен в ГАИ после самоподготовки. Результаты не заставили себя ждать: в 1987 году в ДТП погибло около 22 000 человек, в 1988 году — 25 938 человек, в 1989 году — 32 739 человек, в 1990 году — 35 366 человек, в 1991 году — 37 510 человек. Стабильное увеличение наблюдалось до 1993 года включительно. С 1 июля 1994 года были введены Правила дорожного движения Российской Федерации и новое административное законодательство по штрафам. В результате мы наблюдаем некоторое снижение количества жертв ДТП (1994 г. — 35 599 человек, 1995 г. — 32 791 человек, 1996 г. — 29 468 человек, 1997 г. — 27 665 человек).

   В 1998 году, после «обвала» рубля в августе месяце, произошло резкое увеличение продаж автомобилей уже к сентябрю, потому что цены на них снизились раза в три. Тут же повысился спрос на получение водительских удостоверений, и автоматически выросло количество частных автошкол (почти втрое). Специалисты в новых автошколах были, сами понимаете, не высокой квалификации, ибо подобный опыт приобретается годами. А в 1999 году был принят еще и новый регламент сдачи экзаменов на получение водительского удостоверения. Были введены упражнения, на отработку которых требовалась значительная часть учебного времени (количество учебных часов при этом не увеличили). В результате — постепенный рост жертв ДТП от 29 718 человек в 1999 году до 33 308 человек — в 2007 году.

   С 1 января 2008 года принимается десятикратное повышение штрафов за нарушения пунктов 14.1 и 2.1.2 и некоторых других пунктов ПДД, вводится лишение в/у за выезд на встречную полосу, повсеместно начинается оборудование подразделений ГИБДД средствами фото— и видеофиксации скорости. В результате — заметное снижение (в 2008 году — 29 936 человек, в 2010 году — 26 567 человек). Здесь надо еще учитывать, что с 1 января 2009 года в число погибших при ДТП стали входить умершие от их последствий не в течение 7 суток, как раньше, а в течение 30 суток.

   А чем объяснить повышение жертв в 2011 году почти на 1 200 человек? Расслабились? А может быть «поиграли» с государственным техническим осмотром?

   Заметьте, ранее мы говорили только о жертвах ДТП, о погибших. А сколько покалеченных, нетрудоспособных после этого? А количество инсультов, инфарктов — ведь для кого-то ущерб это всего лишь поломки железок, а для многих — серьезные сердечные переживания. Я уже не говорю о постоянном нервном напряжении, о всяческих профзаболеваниях на этой почве. Вечные пробки в крупных городах и на оживленных трассах, непредсказуемое хамство многих водителей, отвратительное качество дорог, жуткая экологическая обстановка здоровью людей не способствуют.

   Если задуматься, то по сравнению с 1988 годом, количество ДТП (соответственно и погибших в них) должно снижаться (хотя бы не расти) по некоторым объективным причинам. Например, снижение средней технической скорости в целом по европейской части РФ. Что это значит? Количество автомобилей всех типов увеличивается, а пропускная способность и качество покрытия дорог остаются прежними, организация движения находится на уровне середины ХХ века. То есть основные трассы в европейской части РФ стоят в пробках, крупные и средние города тоже стоят в пробках. Это факт, который бессмысленно отрицать.

   Второй тенденцией к снижению количества ДТП и жертв в них должно быть значительное улучшение качества систем активной и пассивной безопасности в современных автомобилях, разработка и внедрение принципиально новых систем безопасности.

   Третьей причиной снижения количества ДТП является применение повсеместного фото— и видеоконтроля за скоростью движения, за соблюдением правил рядности, правил проезда перекрестков и т. п.

   Количество жертв может снижаться и благодаря прогрессу в медицине, это тоже стоит учитывать.

   Но, несмотря на все это, в России не наблюдается снижения количества ДТП, количества погибших и пострадавших. В 2010 году количество жертв составило 26 567 человек, в 2011 году — 27 953 человек, в 2012 году — 27 991 человек, в 2013 году — 28 018 человек.

   Конечно, по сравнению с 1991 годом определенный прогресс в снижении количества ДТП наблюдается, но рост (пусть даже незначительный) при всем вышесказанном есть.

   Как видно из этой печальной статистики, колебания цифр в разные стороны впрямую зависят от принятия государственных решений в автомобильной «области», и решения эти далеко не всегда правильные.

   Объяснение этому, конечно же, есть. В СССР все чиновники высшего уровня, даже средние и мелкие были обеспечены персональными автомобилями, сами за рулем практически не сидели, были очень далеки от реальных решений по вопросам организации и безопасности дорожного движения. Но в СССР хотя бы соблюдались почти все строительные нормы и правила, в том числе и по строительству дорог, качественно работали автошколы, хотя было их относительно немного. Какие-то решения принимались и в области организации движения, но совершенно не глобальные, без взгляда в будущее. В 80-х и 90-х годах страна переживала полный сумбур в высших эшелонах власти — какие уж тут «автомобильные» проблемы, не до этого. Все было переложено на плечи самих водителей. В начале XXI века кое-что изменилось в лучшую сторону, но основные проблемы с транспортом и дорожным движением остаются на плечах водителей. Основные решения принимает только водитель. Собственно, так оно и должно быть везде. Однако наш водитель, видимо, надеется, что кто-то за него и на дороге все будет решать. По-моему, из предисловия ясно, что надеяться на это не стоит, а вот знать статистику и причины ДТП каждому уважающему себя водителю нужно обязательно, хотя бы затем, чтобы уменьшилась вероятность самому не попасть в этот «сладостный мир цифр».
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    Виды дорожно-транспортных происшествий
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1. Столкновение — происшествие, при котором движущиеся транспортные средства сталкиваются между собой, либо с внезапно остановившимся транспортным средством (из-за неисправности, перед запрещающим сигналом светофора, жестом регулировщика, знаком 2.5 «СТОП», препятствием и т. п.), либо с железнодорожным подвижным составом. Столкновения бывают встречными (лобовыми), попутными (въезд в заднюю часть), боковыми (касания или удары под углом друг к другу).

    2. Опрокидывание — происшествие, при котором движущееся транспортное средство опрокинулось вследствие потери управления из-за нарушений ПДД, правил безопасности движения, технической неисправности, неблагоприятных погодных условий. Опрокидывание в результате столкновения будет квалифицироваться как столкновение, поскольку было вторичным по отношению к столк новению.

    3. Наезд на препятствие — происшествие, при котором движущееся транспортное средство наехало или ударилось о неподвижный предмет, находящийся на полосе движения, не позволяющий продолжать движение по этой полосе (дефект проезжей части, неисправное или поврежденное транспортное средство, посторонний предмет и т. п.). Сюда же относятся и наезды на инженерные сооружения и деревья. Например, наезд на бордюрный камень (он является инженерным сооружением), в результате которого повреждены детали кузова, получены (водителем или пассажиром) телесные повреждения.

    4. Наезд на стоящее транспортное средство — происшествие, при котором движущееся транспортное средство наехало на стоящее транспортное средство, не участвующее в процессе движения (остановка или стоянка на проезжей части, тротуаре, обочине, месте для стоянки).

    5. Наезд на пешехода — происшествие, при котором движущееся транспортное средство наехало на человека, находящегося на дороге (на проезжей части, тротуаре, обочине), либо человек ударился о движущееся транспортное средство, либо пострадал от перевозимого груза или такелажа (груз выступал за габариты или выпал, лопнуло крепление). Пешеходом считается человек, катающийся на лыжах, санках, роликовых коньках, простых коньках, скейтборде, самокате, ребенок на трехколесном детском велосипеде, инвалид, перемещающийся в инвалидной коляске без двигателя.

    6. Наезд на велосипедиста (водителя мопеда) — происшествие, при котором движущееся транспортное средство наехало на велосипедиста (водителя мопеда) или он сам ударился о движущееся транспортное средство.

    7. Наезд на животное — происшествие, при котором движущееся транспортное средство наехало на дикое или домашнее животное (птицу) либо само животное (птица) ударилось о движущееся транспортное средство, в результате чего пострадали люди или причинен материальный ущерб.

    8. Наезд на гужевой транспорт — происшествие, при котором движущееся транспортное средство наехало на упряжных животных или гужевые повозки, либо гужевые повозки (упряжные животные) ударились о транспортное средство.

    9. Падение (выпадение) пассажира — происшествие, при котором произошло падение в движущемся транспортном средстве (салон автобуса, кузов грузового автомобиля) в результате резкого торможения, ускорения, маневра, а также выпадение пассажира по тем же самым причинам либо в результате открытия двери при движении. Выпадение или падение пассажира в стоящем транспортном средстве происшествием не является (посадка, высадка на остановке).

    10. Иные виды ДТП — происшествия, не относящиеся к указанным выше видам: наезды на выпавший груз, отвалившуюся деталь автомобиля; повреждение имущества или нанесение телесных повреждений человеку, не находящемуся на дороге (например, выпавшим грузом, отвалившейся деталью машины), то есть не являющемуся участником дорожного движения.
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     Краткий анализ дорожно-транспортных происшествий
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Причины ДТП могут быть субъективными (нарушение ПДД любым участником движения, правил безопасности движения, правил технической эксплуатации транспортных средств) и объективными (недостатки в обустройстве и планировании улиц, дорог, техническое состояние проезжей части, освещенность в темное время суток, наличие и исправность средств регулирования, наличие и читаемость дорожных знаков, конструкция транспортного средства, погодные условия).

    Учет ведется только по конкретным субъектам (участникам) ДТП, а объективности ДТП учет касается лишь косвенно либо не касается вообще. В учетную карточку ДТП заносятся: место и время ДТП, данные о транспортном средстве, данные о владельце (собственнике), условия ДТП (видимость, тип и состояние дорожного покрытия, категория дороги). А наличие и количество выбоин, неровностей, степень освещенности, соответствие конкретной части дороги ГОСТу, читаемость сигналов светофора и дорожных знаков, степень проектной безопасности дороги, особенности конструкции транспортного средства в карточках не прописываются либо прописываются в крайне редких случаях, когда, например, большая выбоина стала не косвенной, а прямой причиной ДТП (в этом случае можно подавать судебный иск на дорожные организации).

    Учетные данные по ДТП обобщаются и публикуются в специальных изданиях МВД РФ. Вот именно по данным внутренних публикаций МВД за десять лет (2003–2013 гг.) и можно проанализировать зависимость ДТП от некоторых факторов, а именно:

    — от времени суток;

    — состояния дорожного покрытия; — погодных условий; — категории дороги и ее плана; — возраста, пола и стажа водителя; — физического состояния водителя.

    Можно увидеть, сколько ДТП было совершено по вине водителей, находящихся в состоянии опьянения; а также количество ДТП, случившихся из-за неисправности транспортного средства и по причине плохого технического состояния дорог, инженерных сооружений и т. п.

    На основании данных ГИБДД (на такой-то улице, в таком-то месте совершается наибольшее количество ДТП в городе или на таком-то километре загородной трассы) городские службы устанавливают светофоры, дорожные знаки и т. п. Во всяком случае так должно быть, а исполняется ли сие по факту, остается на совести городского начальства и руководителей регионов.

    На основании тех же данных ГИБДД проводятся исследования зависимости ДТП от модели автомобиля, года выпуска и даже цвета. Однако эти данные не устанавливают какой-либо регулярной зависимости (они разные в каждом году) от вышеупомянутых характеристик, а скорее просто констатируют факты.

    
Диаграмма 1. Зависимость ДТП от времени суток в городах с населением более 1 млн человек (усредненные данные)
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Время суток:

    От 0 до 3.00 — 7 %

    От 3.00 до 6.00 — 3 %

    От 6.00 до 9.00–16 %

    От 9.00 до 12.00–10 %

    От 12.00 до 15.00–14 %

    От 15.00 до 18.00–16 %

    От 18.00 до 21.00–24 %

    От 21.00 до 24.00–10 %.

    
Как видно из диаграммы, наибольшее количество ДТП приходится на утренние и вечерние пиковые часы. Именно в это время идет основной выезд на работу и разъезд с работы. С 6.00 до 9.00 люди спешат, многие еще не совсем проснулись, на дорогах пробки, обстановка достаточно нервозная. Никто никому не хочет лишний раз уступить дорогу, например, при перестроении, при выезде из дворов. В результате множество мелких ДТП (боковых касаний, въездов в заднюю часть). Реже случаются средние ДТП (без пострадавших, но с ощутимым материальным ущербом) чаще всего из-за недостаточного контроля при проезде перекрестков. С 18.00 до 21.00 спешить вроде бы уже не нужно, надо лишь спокойно доехать до дома. А вот не получается! Привычка спешить, видимо, неискоренима у наших водителей. Набольшее количество легких ДТП совершается именно в это время. Все то же самое — пробки и нервозность. Но еще прибавляется и усталость, притупляется внимание. Если утреннюю спешку еще можно понять, то вечернюю даже и понимать не стоит. Любой водитель не просто может, но и обязан оценить для себя свое физическое и эмоциональное состояние после трудового дня, и вести себя на дороге спокойно и размеренно. В этом случае он гораздо быстрее будет дома, но, попав даже в незначительное ДТП, однозначно затянет процесс возвращения домой и создаст себе дополнительные проблемы.

    С 9.00 до 15.00 количество ДТП снижается, но все же неглобально. Здесь уже имеют место другие спешки — разъезды по работе, а скорость на дорогах несколько повышается, поэтому и степень тяжести ДТП в эти часы несколько увеличивается.

    Водителям личных автомобилей необходимо для себя раз и навсегда уяснить, что в любом месте, на любой дороге, в любом населенном пункте средняя техническая скорость автомобиля давно уже просчитана и колебания ее могут быть лишь очень незначительны, причем как в большую, так и в меньшую сторону. Техническая скорость вычисляется делением пройденного расстояния на время в пути (с учетом пробок, стояния на светофорах и т. п.). Например, в Москве, Санкт-Петербурге и в их пригородах средняя техническая скорость в пиковые часы в будние дни составляет 15 км/ч. В какой-то день она может быть и 30 км/ч, в другой будет всего 8 км/ч, но в среднем — 15 км/ч. Именно из этого расчета надо и выстраивать свой маршрут до и от рабочего места. В этом случае водитель будет спокойно, не суетясь, везде успевать. В холодное время года надо учитывать и временные затраты на прогрев двигателя и очистку от возможного снега. Водителю не стоит считать себя каким-то особенным знатоком всех возможных путей объезда пробок и прочее, прочее, прочее. С глобальным развитием навигационных систем приходится все чаще убеждаться, что все наши усилия по объезду пробок тщетны в подавляющем большинстве случаев. А если получилось выйти из дома позже обычного времени, то лучше успокоиться, смириться и двигаться до работы спокойно. Может быть, именно в этот день техническая скорость будет больше вчерашнего, и никто никуда не опоздает. Однако готовиться всегда надо к худшему, здесь кроме водительской ничьей вины нет. Поэтому не нужно напрягать других, а, сохраняя здоровье, помнить, что все болезни от повышенной нервозности.

    Немало ДТП происходит с 21.00 до 24.00 и степень тяжести аварий увеличивается. В это время техническая скорость заметно выше, видимость хуже (из-за темного времени суток), утомляемость больше, некоторые водители бывают и нетрезвы. В это время суток (чаще всего темное) надо быть особенно внимательным к пешеходам — их видимость на переходах ухудшается, появляется очень много «веселеньких», перебегающих дорогу, а то и переползающих ее в неположенном месте или вне пешеходных переходов.

    Однако самые тяжелые ДТП, часто со смертельным исходом случаются от 3.00 до 6.00. По количеству в это время происшествий меньше, так как на дороге машин немного, полиции тоже немного. Дороги свободны скорость можно развить предельно высокую. Многие светофоры переводятся в режим желтого мигающего сигнала. Нетрезвых водителей в это время тоже хватает — идет разъезд из ночных клубов либо спешка домой. Но и трезвые водители в это время расслабляются, часто не замечают поперечной машины на перекрестке либо пролетают на запрещающие сигналы светофора, чрезмерно увлекаясь скоростью, и не справляются с управлением, есть и такие что засыпают за рулем. В это время суток характерны сильные боковые столкновения, наезды на неподвижные препятствия (инженерные сооружения), наезды на стоящие транспортные средства, в том числе и на транспорт дорожных служб.

    Дорога пустая, но внимание в это время суток должно быть непременно повышено. При виде явно неадекватных действий других водителей старайтесь дать «зеленую» улицу от греха подальше.

    
Диаграмма 2. Количество ДТП по дням недели
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Понедельник — 14 %

    Вторник — 14 %

    Среда — 16 %

    Четверг — 15 %

    Пятница — 16 %

    Суббота — 14 %

    Воскресенье — 11 %.

    
По дням недели количество ДТП распределяется примерно одинаково. Наименьшее количество ДТП выпадает на воскресенье, что вполне естественно — машин на дорогах меньше, водители отдыхают, но именно в воскресенье увеличивается степень тяжести ДТП. Основная часть ДПТ по воскресеньям происходит с апреля по октябрь во время вечерних возвращений с дач. Картина все та же — пробки, суета, нервозность. Ведь те, кто ездит на дачи, делают это постоянно, в каждый уикэнд. Казалось бы, пора привык нуть, расслабиться, получать удовольствие, не портить себе отдых. Но, видимо, наступать все время на одни и те же грабли — это наша вековая традиция.

    Самые аварийные дни — среда и пятница. В эти дни машин на дорогах по статистике немного больше. Правда, в субботу, понедельник и вторник количество ДТП меньше лишь незначительно. В субботу, казалось бы, машин на дорогах должно быть меньше, чем в будние дни, но это не совсем так. Убавляется количество служебных автомобилей, но уравнивается с теми, кто ездит на работу по будням на общественном транспорте или ходит пешком. Наблюдается массовый разъезд по магазинам, рынкам, утренний выезд на дачи и т. п.

    
Диаграмма 3. Количество ДТП по месяцам года
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Январь — 7 %

    Февраль — 10 %

    Март — 11 %

    Апрель — 13 %

    Май — 12 %

    Июнь — 7 %

    Июль — 6 %

    Август — 5 %

    Сентябрь — 7 %

    Октябрь — 8 %

    Ноябрь — 9 %

    Декабрь — 5 %.

    
Такая картина наблюдается по России в целом. Конечно, если привести подобные диаграммы по каждому региону, то различия будут, и даже довольно существенные. Но как бы то ни было, в регионах, где проживает большая часть населения страны, климат примерно одинаков.

    Существует расхожее мнение, что наибольшее количество аварий происходит в зимние месяцы. Однако статистика показывает — это не совсем так. Например, декабрь — один из самых безаварийных месяцев. И ничего парадоксального в этом нет. Процесс привыкания к зимним дорогам происходит в ноябре, а то и в октябре, к декабрю уже все относительно успокаивается. Декабрь еще и самый снежный месяц (как правило), и снег уже не мокрый. На большинстве дорог страны на стекла не летит снежная слизь, дороги покрываются снегом ровно, и во время снегопадов средняя техническая скорость довольно низкая, водители стараются вести машины аккуратнее. А в последнюю декаду декабря скорость очень низкая благодаря массовым новогодним разъездам по магазинам. В январе наблюдается увеличение количества ДТП, и именно в первой половине месяца, когда дороги относительно свободны, скорость увеличивается, многие водители начинают лихачить, считая, что они к зимним условиям уже привыкли, и чаще всего не справляются с управлением на скользких дорогах.

    Пик дорожно-транспортных происшествий случается весной. В самом аварийном месяце апреле более всего погодных «сюрпризов», очень часты утренние и вечерние заморозки, как следствие — гололед на дорогах. Дорога кажется сухой и чистой, а под шинами-то — ледок. Поэтому на безопасном участке на малой скорости нужно проверить торможением состояние дорожного покрытия. Бывают и неожиданные снежные заносы именно в марте-апреле, особенно в районах, близких к Северу. После зимы на дорогах появляется большое количество всяческих выбоин, которые не всегда хорошо видно в темное время суток. В марте и апреле дороги чаще всего посыпают песком с солью, от этого грязь, загрязняются стекла, фары, задние габаритные огни. Тем, кто едет на приличные расстояния, совсем не мешает периодически очищать все внешние световые приборы.

    Помимо этого, апрель и май — самые пиковые месяцы для покупок автомобилей, это тоже играет определенную роль. В эти же месяцы на дорогах появляются так называемые «подснежники», то есть водители, которые не эксплуатируют автомобили в зимний период. Хотя в последние годы таковых становится все меньше. А вот количество мотоциклистов, открывающих сезон в апреле-мае, с каждым годом увеличивается. Нельзя исключать и гормональные весенние всплески, которые при прочих равных условиях могут сыграть отрицательную роль. Отсюда надо делать простой вывод — быть наиболее внимательными друг к другу, очень серьезно относиться к прогнозам погоды, правильно определять состояние дорожного покрытия, то есть не держать на сомнительных участках высокую скорость.

    В летнее время, особенно в августе, количество ДТП заметно уменьшается. Август — основное время отпусков, поэтому уменьшается количество служебного транспорта на дорогах, многие автовладельцы отправляются на отдых самолетом или поездом. Но даже если в отпуск едут на автомобилях, то не спешат — все-таки в машине семья, и на отдыхе торопиться нет необходимости. Дорожные и погодные условия в это время года тоже вполне благоприятны. Но летом происходит наибольшее количество «тяжелых» ДТП, все из-за той же пресловутой скорости, уверенности в себе, в шинах, в хорошем сцеплении их с дорогой. Летом часто идут ливневые дожди, которые тоже становятся причиной серьезных ДТП. И еще один хитрый момент подстерегает водителей летом. Световой день большой, очень многие хотят его использовать на полную «катушку» при дальних поездках и, не рассчитав сил, засыпают, вылетают на встречную полосу или в кювет. В жару многие предпочитают не ездить, особенно на машинах без кондиционеров, передвигаются по ночам, а организм большинства людей не привык к ночной работе (вождение — это работа), и пик утомляемости наступает чаще всего на рассвете.

    С сентября до ноября включительно наблюдается естественный рост количества ДТП по вполне понятным причинам: ухудшается погода, укорачивается световой день, в конце октября на территории большей части страны начинаются ночные и утренние заморозки, идет привыкание к зимним условиям вождения, на дорогах появляются новоиспеченные водители.

    
Диаграмма 4. Зависимость количества ДТП от категории дороги
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Автомагистрали и дороги II категории с конструктивной разделительной полосой — 16 %.

    Дороги III категории без разделительной полосы с двумя полосами для движения в одном направлении — 28 %.

    Дороги III категории с одной полосой для движения в одном направлении — 36 %.

    Дороги IV категории — 20 %.

    • Категория I — автомагистрали;

    • категория II — дороги с шириной полосы 3,75 м, максимальный подъем 4 %, закругления радиусом от 600 м и выше;

    • категория III — дороги с шириной полосы 3,5 м, максимальный подъем 5 %, закругления радиусом от 400 м до 600 м;

    • категория IV — дороги с шириной полосы 3 м, максимальный подъем 6 %, закругления радиусом от 250 м до 400 м.

    Как видно из таблицы, наименьшее количество ДТП происходит на автомагистралях и дорогах, конструктивно близких к автомагистралям. Однако не следует путать автомагистраль с магистральной дорогой. Понятие «автомагистраль» четко и ясно прописано в разделе 1 ПДД РФ, а магистральными дорогами некоторые источники называют просто важные государственные дороги, которые частенько ничего общего технически с автомагистралями не имеют.

    В данной книге под автомагистралью, как и в ПДД РФ, понимается дорога, обозначенная знаком 5.1. Напомню, что автомагистраль на всем протяжении должна иметь: не менее двух полос для движения в одном направлении с шириной полосы движения 3,75 м или более; конструктивно выполненную разделительную полосу (газон, металлические или бетонные ограждения) шириной не менее 15 м; полосы разгона и торможения к каждому примыканию не менее 150 м; асфальтированный отлив на обеих проезжих частях шириной не менее 2 м (для аварийных остановок). Автомагистраль на всем протяжении не должна иметь: наземных пешеходных переходов; крутых подъемов и спусков (более 4 %); опасных поворотов (закруглений радиусом менее 600 м); крутых кюветов, мест для разворота на одном уровне, пересечений проезжей части на одном уровне, остановок маршрутного транспорта.

    Автомагистрали считаются во всем мире самыми безопасными дорогами, но они же являются и самыми скоростными. Ограничения скорости на автомагистралях в Европе — от 110 до 140 км/ч, в Германии ограничения скорости на автомагистралях и вовсе не установлены (только локально).

    Протяженность автомагистралей и дорог II категории в Российской Федерации небольшая — 2 % (соответственно: 0,15 и 1,85 %) от общей протяженности дорог с твердым покрытием. При такой протяженности количество ДТП на дорогах этого типа можно считать довольно внушительным. Благодаря все той же самой скорости, степень тяжести ДТП высокая.

    В РФ скорость на автомагистралях ограничена 110 км/ч, но наблюдаются постоянные превышения и этой скорости, несмотря на качество дорожного покрытия, которое оставляет желать лучшего. Надлежащего контроля за соблюдением ПДД на автомагистралях у нас нет, редки даже фиксаторы скорости.

    Девяносто процентов водителей всех категорий не имеют представления о принципах безопасного движения на скоростных дорогах и не соблюдают правила движения по ним. Это и неудивительно — ведь учебная езда на автомагистралях запрещена ПДД РФ.

    На дорогах II категории, не обозначенных знаком «Автомагистраль» или знаком 5.3, уже могут быть и наземные пешеходные переходы, и остановки маршрутного транспорта, и места для разворотов на одном уровне, и довольно крутые кюветы, может не быть асфальтированных отливов, полос торможения и разгона. Такие дороги опаснее автомагистралей, и 10 % ДТП из 16-ти общих приходится именно на эти дороги. Основная причина — превышение скорости. Скорость ограничена уже до 90 км/ч, а превышения наблюдаются не меньшие, чем на автомагистралях. Здесь уже часты наезды на пешеходов. Обустраивать наземные нерегулируемые переходы на дорогах второй категории через две, три, даже четыре (!) полосы для движения в одном направлении надо с особой тщательностью, а водитель порой их замечает, когда сделать уже ничего нельзя, даже без превышений скорости. Статистика и практика показывают, что установка знаков «Ограничение максимальной скорости» перед переходом и какой-то смешной шумовой разметки ничего не меняет. Спасает от наезда только инстинкт самосохранения самих пешеходов. А где-то нет и «зебры», ограничивающей скорость знаков; только знак «Пешеходный переход» и даже без предупреждающего знака. Это, безусловно, преступление местных властей, но вовсе не тема данной книги. Водитель, двигаясь по дорогам II категории, должен быть готов к подобным «подвохам» (ибо ответственность будет все равно на нем). Необходимо повышенное внимание (тем более, когда дорога вам незнакома, вы не знаете, где переходы или иные опасности) и особенно в темное время суток.

    Опрокидывания, причем с участием не одного, а нескольких автомобилей, наезды на инженерные сооружения, сильные удары в заднюю часть впередиидущего — наиболее характерные ДТП для скоростных дорог.

    Первой и основной причиной ДТП с серьезными последствиями являются, как уже отмечалось выше, неумение и нежелание учиться правильно двигаться по скоростным дорогам, особенно многополосным, повсеместное несоблюдение пункта 9.4 ПДД РФ. Подчеркнем, что речь идет и о городских дорогах, обозначенных знаками 5.1 или 5.3, и о трассах вне населенных пунктов, где скорость ограничена от 90 км/ч и выше.

    Российский водитель не избалован «многополосностью», поэтому, оказавшись на дороге с тремя и более полосами для движения в одном направлении, он выбирает ту полосу движения, которая ему приглянулась.

    При интенсивном движении, когда все полосы заняты, поток довольно плотный, скорость значительно ниже максимальных ограничений, особенной разницы нет, в какой полосе двигаться. Но при средней интенсивности, не говоря уже о неинтенсивном движении, когда машин почти нет и дорога свободна, следует двигаться не «от вольного», а «от правильного».

    Приведу простой пример. Посмотрим с «птичьего полета» на дорогу М9, которая от пересечения с дорогой А107 до МКАД (участок протяженностью около 30 км) имеет четыре полосы для движения в одном направлении. Интенсивность движения ниже средней. В правом ряду нет абсолютно ни одного автомобиля, даже грузового. Правого ряда как бы не существует вообще! Во втором ряду движется легковой автомобиль со скоростью 80 км/ч, в третьем ряду ровно с такой же скоростью движется грузовой автомобиль типа «Газели», в четвертом ряду с чуть меньшей скоростью (75–78 км/ч) движется легковой автомобиль. По четвертому ряду приближается автомобиль с более высокой скоростью 100 км/ч (назовем его «скоростной»). У впередиидущего вроде бы есть место, куда съехать, чтобы уступить дорогу, либо увеличить скорость, но он почему-то этого не делает. Вопрос, как поступить «скоростному»? Просигналить дальним светом фар впередиидущему? Можно. Хорошо, если это возымеет действие. А если нет? Можно опередить справа. Но два ряда заблокированы и остается только свободный крайний правый ряд. Куда он и уходит, совершая довольно опасный маневр, и далее двигается по правому ряду со скоростью, гораздо большей, чем все в левых рядах. А если бы правый ряд был бы не свободен, то «скоростному» пришлось бы совершить ряд ненужных ему и опасных маневров, которые с недавних пор называются «игрой в шашки». Вот такая «игра в шашки» и приводит к серьезным ДТП. Но «играл в шашки» только один «скоростной», а остальные четверо создали ему условия для этого. «Скоростной» оказывается «агрессивным водителем», причем в данном случае вынужденно агрессивным, а остальные четверо — белыми и пушистыми. А то, что эти четверо двигались по скоростной дороге безграмотно, опасно и с нарушением ПДД, им и в голову не пришло. Получается, что опасно двигались все эти пятеро! И такая картина в России наблюдается повсеместно.

    В пункте 9.4 ПДД РФ черным по белому написано: «Вне населенных пунктов, а также в населенных пунктах на дорогах, обозначенных знаком 5.1 или 5.3, или где разрешено движение со скоростью более 80 км/ч, водители транспортных средств должны вести их по возможности ближе к правому краю проезжей части. Запрещается занимать левые полосы движения при свободных правых». А ощущение такое, что водители даже представления не имеют о наличии такого пункта в ПДД РФ и ведут автомобили по тому ряду, который им нравится. Вот когда мы поймем, что двигаться с одинаковой скоростью надлежит друг за другом в одном ряду, а не параллельно, занимая два, а то и три ряда, и выезжать в левые ряды научимся лишь для опережений, когда более скоростной транспорт будет беспрепятственно проезжать по левому ряду, а не «играть в шашки», вот тогда количество ДТП на скоростных дорогах снизится до 5 % от общего числа ДТП на дорогах (достигнет немецкого показателя).

    Но поймем мы это только тогда, когда за это начнут наказывать рублем. Штрафы за нарушение п. п. 9.4 ПДД РФ давно установлены. По ст. 12.15 ч. 1 КоАП РФ такой штраф — 1500 руб. Подобные штрафы установлены и для тихоходов и грузовиков по ст. 12.11 ч. 1, 2 КоАП РФ — 1000 руб. Это не так уж и мало. Но наказания за эти нарушения по факту крайне редки, а фиксирующей данные нарушения аппаратуры пока на скоростных дорогах РФ нет. Но, может быть, не стоит дожидаться писем счастья, а «включить собственные мозги»?

    Немало на скоростных дорогах и наездов на стоящий транспорт (не соблюдается п. п. 9.9, запрещающий движение по обочинам). По Правилам дорожного движения, в случае вынужденной остановки на проезжей части, необходимо вывести транспортное средство за пределы проезжей части (на отлив для аварийных остановок) и там обозначить его включением аварийной сигнализации и знаком аварийной остановки. Если этого не сделать, то опасность наезда на такое транспортное средство сильно увеличивается. Но на наших дорогах опасность наезда даже на отведенное за проезжую часть транспортное средство сохраняется. Ведь нашему водителю ничего не стоит опередить кого-то по «аварийному» отливу, если все другие полосы заняты, и влететь в стоящего с полного маху.

    Хватает и ударов в заднюю часть, которые происходят чаще всего из-за несоблюдения безопасной дистанции, то есть многие, кому необоснованно не уступают дорогу, предпочитают «висеть» на хвосте у впередиидущего, и не всегда удачно.

    Как видите, все здесь взаимосвязано и по большей части упирается в такой простой для выполнения пункт 9.4 Правил.

    Дороги III категории без разделительной полосы с двумя полосами для движения в одном направлении являются более опасными, нежели дороги I и II категории. Количество ДТП на таких дорогах почти в два раза выше, чем на скоростных. Тяжелых ДТП здесь меньше, однако появляются уже и лобовые столкновения — ведь разделительной полосы нет, встречные потоки транспорта разделяет лишь двойная сплошная линия разметки. Причинами лобовых столкновений становятся невнимательность, слишком высокая скорость и грубейшие нарушения ПДД — выезд на встречную полосу (последнее бывает значительно реже).

    Под невнимательностью здесь надо понимать отвлечение от управления (особенно в темное время суток), когда водитель выехал левым колесом на встречную полосу и, например, угодил в лоб тяжелому грузовику. На таких дорогах грузовикам любой массы и автобусам не запрещается двигаться в крайнем левом ряду, если другие заняты, а увернуться от встречного у таких машин возможности чаще всего нет.

    Из-за слишком высокой скорости могут быть резкие торможения, чтобы не ударить впередиидущего. Как следствие — заносы на мокрой или заснеженной проезжей части, да и на сухой они вполне могут быть.

    Во время выпадения мокрого снега посередине дороги может образоваться снежный вал. Наезжая на край этого вала, автобус или большой грузовик обдает встречный легковой автомобиль мощным выбросом снежной слизи, которая неожиданно полностью закрывает весь обзор. Достаточно одного неловкого движения водителя (от испуга крутанул рулем, например) и последствия могут быть очень печальными.

    Частенько на таких дорогах случаются удары в заднюю часть по причине несоблюдения дистанции. Ударяют (и сильно) ожидающих левого поворота (разворота) у разрывов разметки 1.3. Например, кто-то выходит из правого ряда в левый для опережения, а тут стоит ожидающий левого поворота. Вот вам и сильный удар в заднюю часть или резкое торможение с заносом и выбросом на встречную полосу. Специальные карманы для левых поворотов сделаны далеко не везде.

    Ударяют в заднюю часть и поворачивающих направо при отсутствии полос торможения. Прежде чем делать какие-либо маневры, водителям следует убедиться, что это будет безопасно.

    Хватает на таких дорогах и наездов на пешеходов вне обозначенных переходов. И вовсе необязательно, что виноват в таких случаях водитель.

    Более одной трети всех ДТП (36 %) в России случается на двухполосных и трехполосных (чередование двух попутных и одной встречной) дорогах III категории, и прежде всего потому, что 70 % дорог с твердым покрытием в Российской Федерации именно такие. Основная часть федеральных трасс и межрегиональных дорог (дороги, обозначенные индексами «М» и «А») у нас двухполосная, с шириной полосы 3,5 м, а несоответствие стандартам наблюдается на доброй половине их протяженности.

    Асфальтированные отливы, полосы торможения и разгона сделаны далеко не везде, закругления могут быть и менее 400 м, подъемы (спуски) достигают 12 %, да и ширина полосы может уменьшаться. То есть на бумаге эта дорога является одной, а по факту соответствует более низкой категории. Да, предупреждающие знаки: «Крутой спуск (подъем)», «Опасный (е) поворот (ы)» на дорогах выставлены вполне аккуратно, но, к сожалению, они не играют решающей роли в предупреждении ДТП. В данном случае предупреждением ДТП будут лишь терпение и повышенное внимание всех водителей друг к другу и к дорожной обстановке.

    Основными видами ДТП на подобных дорогах являются лобовые столкновения, но к ним прибавляются еще и боковые столкновения из-за большого количества нерегулируемых перекрестков. Основная причина лобовых столкновений — нарушение правил обгона, особенно в условиях недостаточной видимости или в темное время суток при интенсивном встречном движении. В темное время суток учащаются и наезды на пешеходов, их видимость очень плоха при непрерывном встречном потоке транспорта из-за встречного света. Все усугубляют дожди, мокрый снег, загрязнение стекол. В такую погоду при проезде небольших населенных пунктов скорость необходимо снижать хотя бы до разрешенной, дистанцию держать повышенную. Риск в данном случае — дело вовсе не благородное.

    Протяженность дорог федерального значения в Российской Федерации составляет 50 500 км (это 8 % общей протяженности дорог с твердым покрытием), подавляющее большинство из них имеет всего две полосы для движения в обоих направлениях, а объем грузовых и пассажирских перевозок по этим дорогам составляет 40 % от общего числа перевозок автотранспортом. Интенсивность движения на таких дорогах очень высока, а техническая скорость низкая из-за большого количества грузовиков.

    На затяжных подъемах почти нет дополнительных полос для грузовиков, движущихся с низкой скоростью. Легковые автомобили вынуждены двигаться медленно, обстановка крайне нервозна, все хотят обогнать тихохода Многие не выдерживают: рискуют даже в конце подъемов, где видимость встречного отсутствует, и попадают в очень серьезные ДТП.

    Местные власти стараются перед опасными участками дороги ставить предупреждающие плакаты, запрещать обгон знаками и разметкой, но многие водители считают, что обогнать грузовик, движущийся со скоростью менее 30 км/ч, им разрешено. Напоминаю, что знак 3.20 «Обгон запрещен» разрешает обогнать тихоходные транспортные средства. Тихоходное транспортное средство от обычного отличается наличием опознавательного знака (равносторонний треугольник красно-коричневого цвета с красной или желтой каймой). Такой знак должен быть закреплен на транспортном средстве, «для которого заводом-изготовителем установлена максимальная скорость не более 30 км/ч» (п. 8 «Основных положений транспортных средств к эксплуатации»). Если опознавательного знака нет, то такое транспортное средство (даже трактор или самоходная машина), движущееся со скоростью менее 30 км/ч, юридически не является тихоходным. Но если со знаком 3.20 применяется разметка 1.1 (сплошная линия), то пересекать ее с любой стороны Правилами запрещено, то есть обогнать даже обозначенное тихоходное транспортное средство запрещено. И никакого противоречия знака и разметки в данном случае нет!

    На дорогах, где имеются асфальтированные отливы, шириной 2–2,5 м сплошная линия 1.1 по краю проезжей части должна наноситься только в опасных местах, а в иных местах необходимо применять разметку 1.2.2 (прерывистая линия с длиной штриха в два раза короче промежутка между ними). На практике же дорожные службы предпочитают наносить везде сплошную линию по краю проезжей части, оправданно это опасностью или нет. При наличии разметки 1.2.2 тихоходам следует принимать вправо на асфальтированный отлив, чтобы уступить дорогу скопившимся транспортным средствам, и речь здесь идет не только о юридически обозначенных тихоходных транспортных средствах, но и тех, кто не может по какой-то причине развить надлежащую скорость либо не хочет. Надо помнить также, что движение без причины с малой скоростью при создании помех другим транспортным средствам запрещено пунктом 10.5 ПДД РФ. При ограничениях скорости 90 км/ч, скорость 50–60 км/ч вполне можно считать малой, тем более если за вами скопилась километровая «очередь», и никто не может вас обогнать из-за плотного встречного потока. Принять вправо на асфальтированный отлив, даже если придется пересечь сплошную линию, пропустить скопившиеся машины, не создавать нервозную обстановку абсолютно нормально и не должно бить по самолюбию водителя. Конечно, речь о принятии вправо идет только на неопасных участках и только в том случае, когда водитель убедился в полной безопасности такого маневра (на отливе нет стоящего транспорта, пешеходов и других опасностей).

    Протяженность дорог IV категории (в основном это дороги местного значения, обозначенные индексом «Р») в десять раз больше, чем дорог II категории (20 % от общей протяженности дорог с твердым покрытием), а количество ДТП на них больше лишь на 4 %. Но выводы о низкой аварийности местных дорог были бы неправильными. Надо учитывать, что интенсивность движения на местных дорогах значительно ниже, чем на магистральных дорогах II категории (плотность автомобилей в среднем ниже в десять раз), поэтому количество ДТП на один километр местной дороги в единицу времени больше, чем на один километр дороги II категории.

    Парадоксального здесь ничего нет. Начнем с того, что местные дороги (за редким исключением) по качеству дорожного покрытия значительно уступают всем другим дорогам. В некоторых регионах можно встретить дороги, где общая площадь всех выбоин почти равна общей площади асфальта. Поэтому ДТП, случившиеся из-за неудовлетворительного состояния проезжей части, здесь отнюдь не редки. Благодаря сложному плану (частым закруглениям малого радиуса) многие не справляются с управлением, отсюда — выбросы с дороги с возможным опрокидыванием.

    На местных дорогах реже всего появляются работники ДПС, контроль за дорожным движением и состоянием водителей ослаблен, отсюда — большое количество нетрезвых водителей, малолетних водителей, водителей, не имеющих удостоверений; нетрезвых пешеходов и пассажиров тоже хватает.

    В летнее время на местных дорогах учащаются наезды на велосипедистов и водителей мопедов — детишки приезжают на каникулы на дачи или к родственникам и вольничают, выскакивая на дорогу откуда ни попадя, не глядя на проезжую часть, не соблюдая и не зная никаких Правил дорожного движения. К примеру, за одни сутки июля 2012 года в одном из районов Центрального административного округа РФ (в других регионах картина вряд ли утешительнее) наездов на малолетних велосипедистов и водителей мопедов было 82, из них 4 — со смертельным исходом, а 44 — с тяжелыми травмами.

    На дорогах местного значения при приличном состоянии дорожного покрытия велик соблазн водителю двигаться с повышенной скоростью — дорога почти пустая, контроля нет… Водитель не предполагает, что эти самые горе-велосипедисты считают точно также — дорога пустая, можно выскакивать на нее откуда угодно. И получается, что один, нарушая правила, вылетает на дорогу в неожиданном месте, а другой спокойно, не ожидая «подвоха» двигается со значительным превышением скорости.

    В темное время появляются пьяненькие пешеходы, водителю надо быть вдвойне внимательным — и к плохо различимым выбоинам, и к пешеходам, поведение которых совершенно непредсказуемо. На местных дорогах бывают и выпадения пассажиров из транспортных средств, по причине той же пьянки. Лобовых столкновений тоже достаточно из-за сложности плана, превышения скорости и нарушения правил обгона.

    Боковых столкновений на местных дорогах более всего. Многие, особенно водители без удостоверений, без опыта, на каких-то жутких дребезделках, пытаются быстро пересечь перед вами дорогу, не умеют рассчитать вашу скорость и… То же самое частенько делают водители, находящиеся в приличной степени опьянения, водители гужевых повозок, тракторов.

    Местные дороги в зимнее время очищают от снега по остаточному принципу, не хватает снегоуборочной техники. В любом случае под колесами будет лежать слой укатанного снега или подснежного льда, поэтому при тех же пресловутых превышениях скорости можно не справиться с управлением очень легко и, как следствие, улететь в кювет, въехать в столб, в дерево, совершить наезд на впередиидущий автомобиль или остановиться о встречный грузовик (возможно навсегда).

    Осенью частенько проезжую часть заносит опавшей листвой, которая, размокнув под дождем, становится практически идентичной гололеду.

    Редко, но бывают и наезды на гужевые повозки, особенно в темное время суток. Не следует забывать и о диких животных, которые в темноте совсем уж неожиданно могут появиться на дороге.

    Вывод напрашивается однозначный: на местных дорогах не превышать скорость и быть готовым ко всяческим неожиданностям; особенно внимательно проезжать перекрестки с плохой видимостью поперечного транспорта. Надеяться на то, что вы двигаетесь по главной дороге, уверяю вас, не стоит. Не повредит и лишний раз подать звуковой сигнал при подъезде к перекрестку с ухудшенной обзорностью.

    Особенно внимательным следует быть при проезде небольших населенных пунктов вдоль дорог и подъездах к ним (часты выезды велосипедистов и «мопедистов»).

    
Диаграмма 5. Зависимость количества ДТП от плана дороги[1]
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Горизонтальные участки — 81 %

    Уклоны и опасные повороты — 9 %

    Конец спуска — 6 %

    Конец подъема — 4 %.

    
Диаграмма 6. Зависимость количества ДТП от состояния дорожного покрытия
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Сухое твердое покрытие — 58 %

    Мокрое твердое покрытие — 34 %

    Заснеженное покрытие — 6 %

    Гололед — 2 %.

    
Диаграмма 7. Зависимость количества ДТП от погодных условий
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Ясная солнечная погода — 54 %

    Пасмурная погода — 37 %

    Дождь — 6 %

    Снегопад — 3 %.

    
На ровной горизонтальной дороге без закруглений происходит 81 % ДТП. И удивительного в этом ничего нет. Самое большое количество ДТП, связанных с профилем дороги, происходит в тех местах и при таких условиях движения, где водитель менее всего ожидает нарушений со стороны других участников движения. А если и ожидает, то считает, что вполне готов к принятию мер, предотвращающих ДТП. Например, двигаясь по прямой, сухой, ровной дороге, при ясной погоде (см. диаграммы ниже) водитель вполне рассчитывает, что в случае чего, остановочный путь не превысит поле видимости пешехода или пересекающего дорогу транспортного средства.

    Водители рассчитывают и на то, что другие участники движения тоже хорошо видят. Ну, а раз такое дело, скорость можно держать предельно высокой — вероятность попасть в ДТП низкая. А статистика говорит нам обратное! Как же так?! Может быть, это неверные данные? Нет, данные верные.

    В не столь давнее время на одном из участков автодороги М10 в Тверской области постоянно случались серьезные ДТП и именно в ясную погоду. Это шестикилометровый участок трехполосной дороги, идеально прямой и ровный по профилю, с ограничением скорости 90 км/ч. Казалось бы, видимость прекрасная, погода благоприятствует, а факт — налицо. Сейчас этот участок дороги расширили до четырех полос, обустроили разделительную полосу в виде металлических ограждений, и количество ДТП там снизилось в разы.

    Причин ДТП на ровных горизонтальных участках дорог всего две (основных) — это превышение скорости (порой значительное) и чрезмерная уверенность в себе и своем автомобиле.

    Если такой участок будет на двух— или трехполосных дорогах вне населенных пунктов, то чаще всего будут происходить лобовые столкновения либо боковые (при наличии пересечений со второстепенной дорогой). На таких участках водители вольно или невольно увеличивают скорость, но очень многие забывают, что при увеличении скорости обгонный путь увеличивается. Двигаясь по более сложной дороге, водитель держал скорость, к примеру, 70 км/ч и обгонял машины, которые двигались со скоростью 50–60 км/ч, довольно легко и быстро. При скорости 100 км/ч обгон машины, движущейся со скоростью 50 км/ч, произойдет еще быстрее. А если обгоняемый автомобиль движется со скоростью 90 км/ч, ваш обгонный путь увеличится примерно раза в два. Основное количество оценок расстояний до встречного транспорта у водителя было при обгоне машин относительно тихоходных, глаз привык именно к таким оценкам. При соотношении скоростей 100 км/ч к 90 км/ч можно начинать обгон, убедившись, что расстояние до встречного значительно больше, чем при предыдущих случаях. А водитель его оценивает по-прежнему, по привычке. И скорость встречного вполне может недооценить. Длина обгоняемого тоже имеет огромное значение. Одно дело — четырехметровый легковой автомобиль, другое — двадцатичетырехметровая фура, движущаяся с той же скоростью. У большинства водителей при повышении скорости сужается поле зрения из-за напряжения, это тоже надо учитывать.

    Причина боковых столкновений — та же скорость. Да, вы можете заметить пересекаемое транспортное средство, но при повышении скорости от 60 км/ч до 100 км/ч тормозной путь увеличится от 20 до 58 м (при правильном торможении, с исправными тормозами, на сухом асфальтобетоне). А остановочный путь будет зависеть от времени реакции водителя и времени срабатывания тормозного привода. Время принятия решения и переброса ноги с педали газа на педаль тормоза у среднего водителя в нормальном физическом состоянии в сумме составляет 0,8 сек.; время срабатывания гидравлического тормозного привода при исправной тормозной системе — 0,2 сек. За одну секунду автомобиль при скорости 100 км/ч проходит 27 м. В идеале остановочный путь будет 85 м.

    С изношенными тормозными колодками, неровными тормозными дисками, изношенными или перекаченными шинами (о чем некоторые водители в эйфории забывают), с замедленной реакцией в утомленном состоянии остановочный путь будет еще больше. А если дорога на горизонтальном участке совсем не сухая, с незаметным тонким слоем грязи, слегка обледенелая? Стоит ли превышать здесь скорость, даже если на дороге кроме вас никого нет.

    При внезапном появлении пешехода, велосипедиста, дикого животного, транспортного средства, пересека ющего вашу дорогу со второстепенной, остановиться без последствий будет значительно сложнее. Пусть даже не произойдет наезда или столкновения, но возможность выброса автомобиля с дороги вплоть до опрокидывания (при игнорировании всех вышеперечисленных аспектов) будет повышена.

    По мере усложнения плана дороги количество ДТП уменьшается. Как видно из диаграммы, на закруглениях большого радиуса многие водители еще рискуют обгонять, а на опасных поворотах (закруглениях малого радиуса) рискуют уже меньше. Все-таки помнят, что это и запрещено ПДД РФ (п.п. 11.4), и опасно, так как видимость встречного значительно затруднена. Перед опасными поворотами и другими участками дороги с ограниченной видимостью, как правило, устанавливается знак «Обгон запрещен» и наносится сплошная линия 1.1, разделяющая встречные полосы. Но разметку вы можете не заметить, например, из-за снежного покрова или ее износа, а на дорогах местного значения ее вообще может не быть, равно, как и знака «Обгон запрещен» (зачем устанавливать два знака, когда достаточно одного — «Опасный поворот» и п.п. 11.4 ПДД РФ). Следует иметь в виду и такие обстоятельства — не обгонять на опасных поворотах при отсутствии запрещающего знака.

    На уклонах (подъемах 1–2 %) тоже можно не заметить встречный транспорт при низкой посадке автомобиля. А знаков и разметки на таких участках не будет, потому что степень обзорности рассчитывается на среднюю высоту посадки легкового автомобиля.

    В подобных случаях на помощь водителям легковых автомобилей частенько приходят водители обгоняемых грузовиков. Водитель грузовика видит, что его пытаются обогнать, но сомневаются. В этом случае водитель грузовика подает правый сигнал поворота, что означает: «обгоняйте, не сомневайтесь, встречный далеко», включение левого сигнала означает: «повремените с обгоном, это опасно». Жаль, что не все водители грузовиков помогают своим «легковым» коллегам. Все зависит от профессионального уровня водителя грузовика.

    Выпуклый перелом продольного профиля (иными словами, бугор протяженностью в обе стороны 200–300 м) опасен двояко: во-первых, при превышении скорости он будет служить трамплином для легкового автомобиля, приземление с которого может быть непредсказуемым; во-вторых, за бугром может оказаться транспортное средство, движущееся с невысокой скоростью, и останавливаться придется только об его заднюю часть. Остановка и стоянка в таких местах запрещается при видимости дороги менее 100 м хотя бы в одном направлении (п.п. 12.4 ПДД РФ), но запрещается только на проезжей части, на обочине разрешена. А по факту кто-то остановился не совсем на обочине (или совсем не на обочине) либо неверно оценил расстояние видимости. Отсюда — вывод: одним не рисковать, не останавливаться с нарушением Правил, другим — не превышать скорость на подобных участках, учитывая все приведенные выше обстоятельства.

    Меньше всего ДТП совершается в конце подъемов, где видимость встречного транспорта отсутствует полностью. Имеются в виду подъемы от 5 % и выше, длиной от 200 м и выше. Подъемы (спуски) от 6 % и выше уже обозначаются предупреждающими знаками «Крутой подъем (спуск)».

    90 % всех ДТП, случившихся в конце подъема, — это лобовые столкновения, причем с очень тяжелыми последствиями. Водитель легкового автомобиля, движущийся позади медленно «ползущего грузовика», вряд ли решится выйти на его обгон в конце подъема: во-первых, это запрещено знаком и разметкой, а во-вторых, найдется немного любителей играть в «русскую рулетку», тем более коллективную. В конце подъема обгон не начинают, а вот продолжать начатый ранее, естественно, со скоростью значительно выше обгоняемых, могут. Расчет как раз и делается на высокую скорость: мол, успею вписаться до самого конца подъема.

    Когда обгон производится во впадине, то есть с крутого спуска на крутой подъем (кстати, во впадине обгоны знаками и разметкой часто не запрещены, знак устанавливают ближе к концу подъема), то водитель с верхней точки спуска может видеть встречный транспорт и в конце подъема (при достаточной видимости, разумеется). Убедившись, что встречного транспорта в конце подъема нет, водитель, оценивая скорость всех, находящихся на спуске и подъеме, мощность своего автомобиля, быстро принимает решение и с очень приличным ускорением пролетает спуск и вылетает на подъем. Все идет удачно, и надо бы завершить обгон до запрещающего знака, но остался какой-то один ползущий грузовик, чего там… Обгоняющий водитель ясно видел, что встречного транспорта нет, но во время совершения обгона встречный вполне может появиться. Дорога свободна, а при скорости 120 км/ч автомобиль проходит за тридцать секунд 1 км. Вряд ли водитель сможет увидеть всю впадину целиком и еще на километр вперед.

    И встречному, приближающемуся к спуску с большой скоростью, то же бы не мешало снизить скорость перед подъездом к спуску, на всякий случай, а вдруг…

    Все очень просто — один вернулся в свою полосу движения до знака «Обгон запрещен», другой чуть снизил скорость перед спуском, предвидев возможную ситуацию. Трагедии не произошло. И подобное поведение водителей должно быть выработано до автоматизма. В противном случае остается только уповать на счастливый случай.

    Из диаграмм 5 и 6 можно увидеть, что основное количество ДТП совершается в сухую ясную погоду. Это лишь подтверждения всего вышесказанного — водитель уверен, расслаблен, более всего склонен ко всяческим отвлечениям от управления — разговору по мобильному телефону, просмотру кинофильма, прослушивания радиопередач, требующих внимания и т. п.

    При влажном покрытии, в особенности после моросящего дождя или сильного тумана, ДТП уже в два раза меньше, однако, цифра внушительная. Скорость на влажном покрытии многие водители почти не снижают, потому что нет слоя воды на дороге, как при сильном дожде. Это верно, слоя воды нет, но при моросящем дожде или после него дорога покрывается почти невидимым слоем размоченного песка, приправленного мельчайшими частицами отработанных нефтепродуктов. Задумайтесь, откуда берется жирная грязь на лобовом стекле при движении по, казалось бы, чистой асфальтированной дороге. Именно этот самый размоченный слой песка, а то и глины летит на стекла из-под колес впередиидущих автомобилей. Такая же история будет наблюдаться и при противогололедном посыпании песком с солью (тут хотя бы откровенно присутствует песок). Кстати, подавляющее большинство противогололедных реагентов, применяемых в России, разъедает тончайший слой асфальта, образуя ту же самую (порой, и не очень тонкую) слизевую пленку на дороге. Лед тает, но коэффициент сцепления на такой дороге повышается лишь незначительно. Отсюда — повышенный тормозной путь.

    При размоченной глине коэффициент сцепления шин с дорогой почти такой же, как при укатанном снеге, повышается риск заносов задней оси, а при большой скорости — еще и забросов передней оси, создаются все условия для аквапланирования. А заброс передней оси среднему водителю практически невозможно выправить.

    При загрязненных стеклах ухудшается видимость дороги, водитель вынужден постоянно пользоваться стеклоомывателем и стеклоочистителями, что тоже несколько отвлекает от управления. А жидкость стеклоомывателя имеет свойство еще и неожиданно заканчиваться в самый неподходящий момент.

    Даже при относительно чистых стеклах моросящий дождь покрывает стекло мельчайшими каплями, которые щетки стеклоочистителя стирают очень быстро и в дальнейшем скребут уже по сухому стеклу, издавая неприятный звук. Поэтому водитель старается реже включать стеклоочиститель или ставить его на режим с паузой, отчего видимость дороги тоже ухудшается.

    При сильном дожде грязь с дороги смывается, но появляется довольно толстый слой воды. Автомобиль на таком слое тоже может хорошо «планировать» по поверхности, несмотря на наличие водоотводящих канавок на шинах. Все будет зависеть от скорости. Во время сильного дождя водители все же снижают скорость (плохая видимость), а некоторые просто останавливаются и пережидают сильный ливень где-нибудь в относительно безопасном месте. И правильно делают! Если есть малейшие сомнения или опасения — останавливайтесь, пережидайте дождь, это абсолютно нормально. Но после дождя, который летом может окончиться довольно резко, многие сразу же увеличивают скорость. Не стоит этого делать, подождите, пока дорога чуть просохнет. При наличии даже незначительной колейности в канавках остается вода и может сыграть негативную роль. Двигаясь по такой дороге, автомобиль может совсем неожиданно вынести из колейки с потерей управления (вы же не видите, что находится под слоем воды). Из-под колес опережающего или встречного автомобиля может быть сильный выброс воды на лобовое стекло и напугать водителя…

    При проезде относительно глубоких луж на скорости следует держать рулевое колесо крепче, во избежание того же заноса и потери управления. А если рядом окажется встречное или попутное транспортное средство, которое можно ненароком залить водой при проезде лужи, то скорость надо снизить заранее, не думать только о себе. Следует и «просушить» тормозные колодки после сильного дождя и проезда по глубокой луже, пару-тройку раз нажав на педаль тормоза, только надо осмотреться предварительно, чтобы не создать аварийной ситуации.

    При сильном дожде или снегопаде, в тумане в темное время суток не стоит двигаться с дальним светом — видимость дороги только ухудшается, используйте ближний свет или (и) противотуманные фары, включите и задние противотуманные фонари. Но надо всегда помнить, что недостаточной видимостью считается видимость дороги (в условиях дождя, тумана или снегопада) менее 300 м. При видимости более 300 м запрещено включать задние противотуманные фонари. Они раздражительно действуют на попутных водителей, из-за этого многие не замечают сразу включение стоп-сигналов (в особенности, если не все лампы стоп-сигналов работают).

    Многие водители, изучив прогноз погоды на ближайшее время (с учетом погодных рисков), стараются не выезжать на дорогу без необходимости в сильный снегопад, а во время ливней как из ведра или густого тумана съезжают с дороги в безопасное место и пережидают или ведут автомобиль с предельной осторожностью. Так же осторожно почти все ведут себя и на гололеде. И не надо называть подобные действия трусостью и прочими неуместными эпитетами. Береженного Бог бережет! Именно поэтому количество ДТП в аномальную погоду сводится к минимуму.

    Как видно из диаграммы 8, в пасмурную погоду даже без дождей количество ДТП очень высоко. Самое большое количество ДТП в пасмурную погоду происходит на двухполосных дорогах. Из-за пасмурности затруднена видимость встречных транспортных средств, особенно тех, кто, нарушая п. п. 19.5 ПДД РФ, пренебрегает включением ближнего света фар в светлое время суток. Очень многих не видно без света в пасмурную погоду, автомобиль, особенно грязный, просто сливается с дорогой, чего не будет при движении с ближним светом фар или дневными ходовыми огнями (противотуманными фарами). В последний момент, когда какие-либо действия водителя будут практически бесполезны, в пасмурную погоду водитель замечает диких животных на дороге, пешеходов, велосипедистов, мотоциклистов, препятствия. Ведь скорость-то остается практически прежней.

    
Диаграмма 8. Диаграмма различных видов ДТП по Российской Федерации
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Наезд на пешехода — 64 %

    Столкновения — 20 %

    Наезд на препятствие — 7 %

    Наезд на стоящие транспортные средства — 3 %

    Опрокидывания — 2 %

    Наезд на велосипедиста (водителя мопеда) — 2 %

    Иные ДТП — 2 %.
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     Наезд на пешехода
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Самым распространенным видом ДТП по России в целом многие годы остается наезд на пешехода, хотя в некоторых регионах этот вид ДТП не преобладает (см. диаграмму 9).

    Субъективные причины:

    — нарушение ПДД со стороны водителей (правила проезда пешеходных переходов, перекрестков, превышение установленной скорости движения, нарушение второй части п. п. 10.1 ПДД РФ);

    — нарушение ПДД со стороны пешеходов (правила движения для пешеходов п. п. 4.1–4.8 ПДД РФ);

    — обоюдные нарушения ПДД (например, превышение установленной скорости со стороны водителя и переход дороги в местах, где это запрещено, со стороны пешехода).

    Если обратиться к более углубленной статистике, то выясняется, что наезды на пешеходов, совершенные на пешеходных переходах (как регулируемых, так и нерегулируемых), составляют 35 % от общего числа наездов на пешеходов. И не все эти наезды были совершены по вине водителей, но оговоримся сразу, что 99 % случаев наездов на пешеходов на нерегулируемых пешеходных переходах по протоколам полиции совершены по вине водителя. Процитирую п. п. 14.1 ПДД РФ: «Водитель транспортного средства, приближающегося к нерегулируемому пешеходному переходу, обязан снизить скорость или остановиться перед переходом, чтобы пропустить пешеходов, переходящих проезжую часть или вступивших на нее для осуществления перехода». О снижении скорости речь идет только в том случае, если пешеход заканчивает переход, других пешеходов нет, а водитель еще не подъехал к переходу, но видит этого пешехода. Достаточно притормозить на всякий случай, пешеход перешел и прекрасно.

    Когда водитель приближается к переходу, а пешеход вступил на него хоть одной ногой (даже за две полосы от автомобиля, даже со встречной проезжей части), водитель обязан остановиться и ждать, когда пешеход перейдет дорогу.

    В первой части п. п. 4.5 ПДД РФ сказано: «На нерегулируемых пешеходных переходах пешеходы могут выходить на проезжую часть после того, как оценят расстояние до приближающихся транспортных средств, их скорость, и убедятся, что переход будет для них безопасен».

    При разборе подобных ДТП п. п. 4.5 первоначально учитываться не будет. Да, пешеход пошел через переход, несмотря на то, что водитель приближающегося автомобиля (мотоцикла) уже ничего не мог сделать, и в результате был совершен наезд, но то, что он не убедился в безопасности перехода, во внимание принято не будет. Это очень сложно доказать. В редчайших случаях, когда на схеме ДТП зафиксирован автомобиль, уходящий от наезда, при наличии не менее двух свидетелей того, что пешеход просто бросился под колеса (был сильно пьяным, неадекватным и т. п.), и хорошего адвоката, можно что-то доказать. Но таких случаев всего 1 %.

    На самом деле случаев наезда на нерегулируемом переходе по вине пешехода (с учетом недоказанных) действительно не больше 3 %. Основная часть таковых происходит все-таки по вине водителя. Водитель не хочет замечать пешехода, не замечает из-за погодных условий, не вовремя тормозит, не учитывает непредсказуемость поведения пешехода, управляет неисправным автомобилем, превышает скорость и т. д.

    Но большая часть наездов случается на так называемых «закрытых» нерегулируемых переходах. Когда водитель не видит пешехода из-за останавливающегося или стоящего перед переходом транспортного средства и спокойно, а то еще и с ускорением продолжает движение. А пешеход надеется на то, что если уступает один, уступит и другой. Пешеход может идти быстро, даже бежать (не запрещено), и получает удар.

    Подобные случаи встречаются значительно чаще, нежели наезды на открытых переходах, где и водитель и пешеход все-таки друг друга видят хорошо. Такие случаи оговорены правилами. Читаем п. п. 14.2: «Если перед нерегулируемым пешеходным переходом остановилось или замедлило движение транспортное средство, то водители других транспортных средств, движущихся по соседним полосам, могут продолжать движение, лишь убедившись, что перед указанным транспортным средством нет пешеходов». На дорогах (в особенности на городских), имеющих две (или более) полосы для движения в одном направлении, нужно быть особенно внимательным при подъезде к нерегулируемому пешеходному переходу именно когда перед ним замедляет ход автомобиль, движущийся по параллельной полосе. Он это и делает для того, чтобы уступить дорогу пешеходу.

    При проезде перекрестков следует помнить, что пешеходы в случаях, когда пешеходный переход не обозначен, могут переходить проезжую часть по линии тротуаров или обочин. Водитель так же, как и на переходе, обязан снизить скорость или остановиться, чтобы пропустить пешехода. При проезде перекрестков при повороте направо или налево водитель обязан уступить дорогу пешеходу, переходящему проезжую часть по переходу или границам перекрестка. Здесь не идет речь об обязательной остановке перед переходом, как только пешеход на него вступил, а лишь о несоздании помех пешеходу. Причем при проезде нерегулируемых перекрестков пешеходам необходимо уступать дорогу однозначно, а вот при проезде регулируемых перекрестков надо смотреть на пешеходный светофор. В случае совпадения зеленого сигнала у пешехода и водителя обязательно уступать, при красном (желтом) сигнале светофора уступать необязательно, но проехать с повышенным вниманием не повредит. А вот закончить начатый на зеленый сигнал переход необходимо дать пешеходу обязательно. Поэтому при включении зеленого сигнала не нужно выезжать вперед крупногабаритных автомобилей, за которыми не видно заканчивающего переход пешехода, во избежание наезда.

    На регулируемых перекрестках наездов по вине пешеходов случается довольно много. Всем известна наша традиция переходить улицу на любой сигнал светофора.

    Но большинство наездов по вине пешеходов случается все же вне переходов. «Пешеходы обязаны пересекать проезжую часть по пешеходным переходам, а при их отсутствии — на перекрестках по линии тротуаров или обочин. При отсутствии в зоне видимости перехода или перекрестка разрешается переходить дорогу под прямым углом к краю проезжей части на участках без разделительной полосы и ограждений там, где она хорошо просматривается в обе стороны» (п.п. 4.3 ПДД РФ). На мой взгляд, этот пункт сформулирован не очень удачно. Что значит: «В зоне видимости» и «хорошо просматривается»? У каждого своя зона видимости и степень обозрения. Поэтому водителям надо быть готовым к появлению пешехода практически везде. Водитель, разумеется, не обязан уступать дорогу пешеходам, переходящим дорогу вне перехода (кроме оговоренных случаев на перекрестках), но здесь имеются некоторые подводные камни. Полностью игнорировать пешеходов на таких участках дорог тоже нельзя. В данном случае появление пешехода будет считаться опасностью, и при наезде на него водителю будет (как правило) вменен п. п. 10.1: «При возникновении опасности для движения, которую водитель в состоянии обнаружить, он должен принять возможные меры к снижению скорости вплоть до остановки транспортного средства».

    Бывает, и нередко, что водитель не в состоянии обнаружить опасность для движения: пешеход вышел (или выбежал) из-за крупногабаритного грузовика, автобуса, стоящего вдоль тротуара, или переходил дорогу сразу же за опасным поворотом (пешеходам такие «выходы» на дорогу запрещены п. п. 4.5 ПДД РФ). В подобных случаях вина пешехода очевидна.

    В подавляющем большинстве случаев водитель видел пешехода, но надеялся на то, что пешеход будет вести себя так, как хотелось бы водителю, а то, что поведение пешехода абсолютно непредсказуемо, во внимание не принял и получил в результате п. п. 10.1.

    В тех случаях, когда пешеход переходил дорогу с разделительной полосой или ограждениями вдоль тротуара (перелезая через ограждения) вне перехода, вина в случае наезда будет его, но полностью исключить применение к водителю п. п. 10.1 ПДД РФ нельзя и здесь. Вину вполне могут признать обоюдной.

    В 10 % случаев всех наездов на пешеходов пострадавшими являются дети в возрасте до 16 лет. Добрая половина из них — маленькие дети, оказавшиеся на проезжей части без присмотра взрослых. Но немало и взрослых людей, умудряющихся переходить дорогу (порой скоростную) вне перехода, с нарушением всех правил, да еще и с детьми, и попадать всем вместе под колеса.

    Далеко не все родители обращают внимание на наличие световозвращающих элементов при покупке верхней одежды и школьных ранцев, зная, что их дети по пути в школу могут переходить дорогу в темное время суток.

    В школах очень формально (за редким исключением) относятся к проведению уроков по безопасности дорожного движения, практически не применяют новых методических пособий, разработок в виде игр и прочих интересных материалов по обучению детей безопасности дорожного движения.

    Немало случаев, когда пешеходы (как правило, не совсем трезвые, совсем нетрезвые или увлеченно болтающие по мобильному телефону) сами ударяются о транспортные средства, находящиеся в движении.

    Выезжая из двора, водитель останавливает автомобиль, чтобы уступить дорогу пешеходам, идущим по тротуару, и всем транспортным средствам, находящимся на проезжей части; останавливается непосредственно перед пешеходным переходом; останавливается на запрещающий сигнал светофора, перед знаком «СТОП». Хотя транспортное средство в перечисленных случаях и стоит, но все равно считается находящимся в процессе движения, и удар пешехода о транспортное средство считается наездом на пешехода. В результате таких ударов пешеход может получить серьезные травмы головы, вплоть до летального исхода. А может сам и не пострадать, а повредить автомобиль (разбить стекло, свернуть зеркало). Вина в таких случаях ложится полностью на пешехода, но бывают случаи, когда это очень трудно доказать, особенно в отсутствии свидетелей.

    Приведу пример такого ДТП. Водитель, управляя легковым автомобилем, остановился в 30 см от перехода (от разметки «зебра»), чтобы пропустить пешехода. Пешеход был сильно пьян и, оказавшись на переходе, запнулся, пошатнулся, упал, сильно ударился головой о массивный металлический бампер автомобиля, отпрянул от удара, еще раз ударившись головой об асфальт, и скончался на месте. При разборе ДТП тело его было полностью зафиксировано на переходе. Все это видели водители автомобилей, стоящих сзади, другие пешеходы — свидетелей было много. Была проведена судебно-медицинская экспертиза, но, несмотря на это, разбирательство длилось очень долго. Вина пьяного пешехода, казалось бы, очевидна. Но решение суд вынес в пользу водителя только благодаря большому количеству свидетелей. А если бы их не было вообще? Большой вопрос…

    Объективные причины:

    — размещение нерегулируемых переходов во многих местах планируется без учета реальных опасностей, которым может быть подвергнут пешеход;

    — вне населенных пунктов дорожные знаки, предупреждающие о наличии впереди нерегулируемого пешеходного перехода, дополнительно никак не выделяются, в редких случаях переходы оборудуют какими-нибудь заметными средствами наглядной информации;

    — освещение нерегулируемых переходов в населенных пунктах и вне населенных пунктов часто отсутствует вообще или настолько слабо, что видимость пешехода в темное время суток сильно затруднена;

    — надземные и подземные пешеходные переходы в большинстве своем не оборудованы пандусами или лифтами для инвалидов, пожилых людей, пешеходов с колясками, чемоданами на колесах и т. п.

    В городах очень часто пешеходные переходы размещают непосредственно за автобусной (троллейбусной) остановкой. Пешеходы вынуждены выходить на переход из-за стоящего автобуса. Это опасно.

    Можно увидеть нерегулируемые переходы даже в местах с видимостью дороги менее 100 метров, где водитель видит пешехода в самый последний момент и принятые им меры к остановке оказываются неэффективными.

    На дорогах вне населенных пунктов, где скорость ограничена 90 км/ч, тоже можно увидеть обозначенный нерегулируемый переход даже через четыре полосы для движения в одном направлении. Через две (три) попутные полосы такие переходы встречаются еще чаще. И не всегда перед переходом установлены соответствующие знаки, привлекающие внимание водителя до перехода. Речь идет о предупреждающих знаках 1.22 «Пешеходный переход». Если знаки особых предписаний 5.19.1 и 5.19.2 «Пешеходный переход» частенько выделяют, размещая их на ярко-желтом фосфоресцирующем фоне, то знаки 1.22 устанавливаются без такового (за редким исключением), а то и вообще не устанавливаются вопреки требованиям ГОСТа. Ярко-желтый фон все-таки привлекает внимание и соответственно уменьшает риск возникновения ДТП. Уменьшаются риски и при оборудовании переходов специальными светофорами (мигающие желтые сигналы с изображением пешехода), щитами с надписью: «Внимание пешеход!» и т. п.

    Однако обустройство нерегулируемых переходов на дорогах с ограничением скорости 90 км/ч через три (четыре) полосы для движения в одном направлении уже само по себе опасно в любое время суток, даже с установкой ограничивающих скорость знаков (3.24) перед переходом. Расчет работников дорожных служб на беспрекословное соблюдение водителями требований знаков 3.24 и п.п. 14.1–14.2 ПДД РФ в данном случае не должен являться доминирующим.

    Освещение подобных переходов оставляет желать лучшего повсеместно. Обычные придорожные фонари недостаточно освещают пешеходные переходы. Они нуждаются в дополнительном освещении сверху по всей протяженности перехода, даже на освещенных участках дорог. Водитель должен видеть пешехода, переходящего дорогу по переходу и приближающегося к переходу заранее, а не в последний момент. И только освещение сверху перехода дает водителю такую возможность.

    Если присмотреться к надземным переходам, в которых количество лестничных ступенек намного больше, чем в подземных, то замечаешь, что пандусы в таковых редки, а о лифтах и говорить нечего. Разве это не провоцирует пешеходов с колясками, с багажом, инвалидов и людей, которым трудно подниматься по лестницам, переходить дорогу вне пешеходного перехода? Конечно, провоцирует, и случаи такие далеко не единичны. Даже на переходах, оборудованных лифтами, коих можно пересчитать по пальцам одной руки, лифты эти отключены, то есть фактически существуют только на бумаге.
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     Столкновения
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Столкновения бывают попутные, встречные, боковые. Попутные столкновения — это, говоря языком более простым, въезды в заднюю часть впередиидущего транспортного средства. Боковыми считаются столкновения с различной степенью взаимных повреждений кузова с боков автомобилей (касания при перестроении, перпендикулярный удар, удар под углом). Среди всех видов столкновений преобладают попутные столкновения, на втором месте боковые, на третьем встречные (лобовые). Но последствия лобовых столкновений, как уже говорилось выше, самые тяжелые. Хотя, порой, бывают тяжкими последствия и попутных и боковых столкновений, все зависит от скорости столкновения.

    Субъективные причины:

    — несоблюдение безопасной дистанции между транспортными средствами;

    — несоблюдение безопасного бокового интервала между встречными транспортными средствами;

    — неоправданно резкие торможения перед пешеходным переходом, светофором и т. п.;

    — выезды на встречную полосу, нарушения правил обгона;

    — нарушение правил проезда перекрестков, невнимательность при проезде перекрестков, выездов с прилегающих территорий;

    — нарушение правил маневрирования (перестроения, проезда поворотов, разворотов);

    — водитель не учитывает условия видимости, погодные условия, состояние и качество дорожного покрытия.

    Несоблюдение дистанции — самая распространенная причина попутных столкновений. Никаких цифр нам Правила дорожного движения не дают, но п.п. 9.10 ПДД РФ гласит: «Водитель должен соблюдать такую дистанцию до движущегося впереди транспортного средства, которая позволила бы избежать столкновения, а также необходимый боковой интервал, обеспечивающий безопасность движения». Дистанция зависит от скорости движения — чем больше скорость, тем больше дистанция. Но вот вопрос, насколько больше? В разных источниках водителям легковых автомобилей рекомендована разная дистанция: кто-то рекомендует 1 м дистанции на 1 км/ч скорости движения, кто-то рекомендует то же самое, но деленное пополам (второе более близко к реалиям). Если говорить о 2-секундной дистанции (как сейчас модно), то получается фактически то же самое, что и во второй рекомендации. Речь идет о том, что безопасной считается дистанция, равная расстоянию, которое автомобиль проходит за две секунды. То есть при скорости 50 км/ч рекомендуется держать дистанцию 28 м, при скорости 100 км/ч — 54 м. Ориентиром при этом могут служить отменный глазомер или расстояние между столбами освещения (45 м).

    Тормозной путь зависит от квадрата скорости, поэтому при скорости 100 км/ч можно держать дистанцию и побольше, хуже не будет. Подчеркну, что в данном случае речь идет о дистанции на сухой дороге с асфальтобетонным или цементобетонным покрытием. На мокрой дороге, в дождь, во время тумана, на укатанном снеге, при гололеде дистанция повышается соответственно условиям движения. Начинающему водителю необходимо держать дистанцию больше, чтобы правильнее сориентироваться в случае опасности, уйти, например, в соседнюю полосу от столкновения, предварительно оценив ситуацию на ней. Не мешает оценить степень утомления, состояние тормозной системы, и держать дистанцию в зависимости от этого. Особенно внимательным следует быть к транспортному средству, у которого не работает стоп-сигнал — держать дистанцию еще больше.

    Можно просчитать опасную ситуацию впереди и через прозрачные стекла автомобиля перед вами, но часто стекла бывают затонированы или закрыты иным способом. Отсюда можно сделать вывод, что легковые автомобили с затонированными задними стеклами чаще становятся участником попутных столкновений (по статистике, так оно и есть). А вот грузовые автомобили нечасто оказываются жертвами ударов сзади, потому что их тормозной путь больше, да и резко они тормозят только в самом крайнем случае.

    Резких торможений на дорогах встречается немало, и заканчиваются они частенько столкновениями. Но в 99,5 % всех ДТП, связанных с ударом в заднюю часть автомобиля, виновным считается наехавший сзади. Даже если удастся доказать, что впередиидущий резко тормозил, то у того всегда найдется отговорка: «Да, тормозил, в целях предотвращения ДТП», а какого именно ДТП, выяснить практически невозможно. Если такая фраза прозвучала и зафиксирована в объяснении и протоколе, то виноватым этот водитель считаться не может. Резко тормозить с целью предотвращения ДТП не запрещено Правилами дорожного движения. Зато к ударившему сзади очень легко применить п. п. 9.10 ПДД РФ — не соблюдал безопасную дистанцию. Остается рассчитывать на то, что впередиидущий не напишет именно такую фразу, а будет ходить вокруг да около, или на большое количество свидетелей, которые видели, что никакого ДТП не могло быть предотвращено в принципе, а у впередиидущего еще и стоп-сигнал не работал. Могут помочь и записи с видеорегистратора. Но в любом случае вина будет обоюдной.

    Честно говоря, резких торможений на «ровном» месте практически не бывает, должна быть причина — сигнал светофора (регулировщика), кто-то выбежал или выехал неожиданно на дорогу, животное выскочило на дорогу, что-то громоздкое лежало на проезжей части и т. п. Другое дело, что резкого торможения можно было избежать, но тут уже все зависит от опыта и от того, насколько был водитель внимателен.

    Несоблюдение безопасного бокового интервала чревато боковыми касаниями, повреждениями зеркал заднего вида или груза, выступающего за габариты транспортного средства. У попутных транспортных средств такие касания бывают чаще всего при объезде неровностей дороги, при обгоне или опережении транспортного средства по узкой полосе.

    При обгоне попутного или касании встречного транспортного средства последствия могут быть довольно серьезные. Все впрямую будет зависеть от скорости движения обоих. Автомобиль может развернуть на дороге и…

    Многие водители, двигаясь по узкой дороге (они считают ее очень узкой, хотя ширина полосы стандартна), постоянно тормозят перед разъездом со встречным, особенно с крупногабаритным грузовиком. Ехать за таким водителем довольно муторно. Торможение перед встречным ничего не даст, от этого боковой интервал не увеличится (а можно и в задок получить ненароком). А вот если бы водитель вместо этого плавненько «забирал» бы вправо, то интервал точно увеличился бы. Если водитель плохо чувствует правую сторону (что не исключено) и боится брать вправо, то ему следует посмотреть в правое зеркало заднего вида, уяснить для себя, насколько близко он едет к правому краю проезжей части и действовать сообразно с этим.

    Выезды на встречную полосу движения чаще всего и бывают в нарушение правил обгона. Либо водитель выехал на встречную полосу, где видимость встречного транспорта затруднена, нарушив требования знака «Обгон запрещен» или разметки 1.1 (1.3), либо в разрешенном для обгона месте неправильно оценил расстояние до встречного автомобиля (возможность вернуться в ранее занимаемую полосу). Многие не учитывают, что скорость встречного транспорта в темное время суток при движении с включенным ближним светом фар кажется меньшей, чем есть на самом деле; в тумане расстояние до встречного транспорта кажется больше, чем на самом деле; скорость встречного малогабаритного транспортного средства всегда кажется меньшей, чем на самом деле. Все эти обстоятельства необходимо учитывать при обгоне и помнить старую водительскую заповедь: «Не уверен — не обгоняй!»

    Боковые столкновения чаще всего происходят при нарушении правил перестроения (касания с небольшим материальным ущербом). Нарушение правил выполнения разворота и проезда перекрестков приводят уже к более серьезным последствиям (перпендикулярные столкновения).

    Боковые касания — это бич пробок, то есть участков дороги с очень медленным интенсивным движением. Россия — одна из самых «пробочных» стран мира. Причем по образованию пробок мы занимаем твердое первое место в мире, по выходу из пробок — последнее.

    Российский водитель не хочет привыкать к пробкам. Пробки раздражают всех и всегда. Но самое интересное, что «пробочные» места в каждом крупном городе России стабильны, то есть пробки в этих местах есть всегда в определенные часы. Водители об этом прекрасно знают, но, тем не менее, нервничают, заводят себя и других, стараются пролезть где-то по обочине, тем самым только усугубляя затруднение движения. И, как следствие, постоянные боковые касания — один лезет, другой не пропускает.

    Перпендикулярные столкновения, как правило, бывают сильными, но происходят значительно реже боковых касаний. Больше всего таких ДТП происходит рано утром в крупных населенных пунктах, когда скорость на пустых дорогах довольно высока, водители очень невнимательны, стараются проскочить перекресток быстрее, не учитывая скорости поперечного транспорта, рассчитывая на то, что вам дорогу обязательно уступят (если должны по правилам), или просто его не замечают из-за полусонного состояния, алкогольного или наркотического опьянения.

    На регулируемых перекрестках нетерпеливые и неопытные водители при включении зеленого сигнала срываются с места, не оценив реальной ситуации на перекрестке, не посмотрев по сторонам. Выскакивают часто из-за автобуса или грузовика, ограничивающего обзорность в нужном направлении, и попадают под удар транспортного средства, заканчивающего проезд перекрестка (а скорость у такового будет немалая). Стоит выезжать на перекресток при ограниченной видимости вместе с крупногабаритным транспортным средством, как бы под его защитой, он ситуацию видит. А если совершит ошибку, то получит удар он.

    В зонах для разворота многие не учитывают помеху справа и сталкиваются. Стоящее впереди в ожидании разворота транспортное средство при одновременном развороте будет иметь преимущество, так как во время разворота будет находиться справа.

    В ожидании разворота (поворота налево) выворачивать колеса влево заранее опасно, особенно на участках дороги, где отсутствуют специальные «карманы для левых поворотов (разворотов). Ожидающее поворот транспортное средство (да еще и без включенного сигнала поворота) могут не заметить и довольно сильно ударить в зад. Легковой автомобиль с выкрученными колесами моментально окажется на встречной полосе, последствия чего можно даже не комментировать. С прямыми колесами от удара он просто проедет вперед по своей полосе, последствия будут не столь тяжелы.

    Не так уж и редки, например в крупных городах, столкновения при выезде из дворов (прилегающих территорий) на дорогу. Выезжающие из двора, не надеясь на то, что их по этическим соображениям пропустят, выезжают с резким ускорением, часто не рассчитав скорость едущего по дороге. Однако если удар был нанесен выезжающему из двора в задний угол кузова, то виноватым в таком ДТП вполне может оказаться водитель транспортного средства, движущегося по дороге (п.п. 10.1 ПДД РФ).

    Столкновения с подвижным составом железнодорожного транспорта — редкие ДТП, но с очень тяжкими последствиями. Случаются таковые (в подавляющем большинстве) на переездах без шлагбаумов, при невнимании водителя, либо с транспортными средствами, которыми водители управляли в нетрезвом состоянии или грубо нарушали правила проезда железнодорожных переездов.

    Объективные причины:

    — отсутствие конструктивной разделительной полосы, полос торможения и разгона на дорогах с двумя и более полосами для движения в одном направлении при ограничении скорости 90 км/ч;

    — во многих местах в населенных пунктах отсутствует разметка (даже иногда предупреждающие знаки) перед искусственной неровностью на дороге;

    — разрывы в разметке 1.3, предназначенные для выезда из дворов, въезда во дворы, делаются в местах, где видимость дороги менее 100 м;

    — места для разворотов не оборудованы специальными карманами (дополнительными полосами), отсутствуют «вылетные полосы» с мест разворота;

    — на дорогах отсутствует информация: о температуре окружающего воздуха, температуре дорожного покрытия, пробках, состоянию дорожного покрытия, погодных условиях;

    — плохое качество дорожного покрытия (выбоины, сколы, ямы, неровности в виде «стиральной доски», колейность), нарушение ГОСТов при строительстве, ремонте и разметке дорог;

    — неисправности светофоров на перекрестках, железнодорожных переездах, плохая читаемость светофорных сигналов.

    На дорогах с вышеперечисленными недостатками аварийность намного выше, чем на подобных дорогах с хорошо продуманной организацией движения, где ГИБДД контролирует работу дорожно-эксплуатационных служб: повсеместно нанесена дорожная разметка, своевременно и правильно установлены дорожные знаки (в том числе временные), своевременно и качественно выполнен текущий ремонт дорог.
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     Наезды на препятствия, стоящие транспортные средства и опрокидывания
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Субъективные причины:

    — значительное превышение скорости движения, в результате чего водитель не справился с управлением;

    — нарушение режимов труда водителя, управление в утомленном состоянии, как следствие — засыпание за рулем;

    — превышение скорости в сложных условиях движения (гололед, туман, темное время суток);

    — движение с отсутствующими, загрязненными, неисправными фарами;

    — нарушение водителем стоящего на проезжей части неисправного (аварийного) транспорта п. п. 7.1–7.2 ПДД РФ (аварийная сигнализация и знак аварийной остановки);

    — нарушение правил остановки и стоянки, в том числе в темное время суток;

    — нарушение правил перевозки людей и грузов.

    Главной причиной наездов на препятствия и инженерные сооружения является превышение скорости (в особенности на опасных поворотах) часто без внимания к состоянию дорожного покрытия и условиям видимости. В результате чего заносы, забросы на мокрой (скользкой) дороге и удары о столбы, металлические и бетонные ограждения, сопровождаемые серьезными травмами и гибелью людей в данном автомобиле.

    При резких не просчитанных разворотах случаются сильные удары о бордюрные камни с повреждениями кузовных деталей. Наезды на бордюрные камни происходят и при проезде участков с круговым движением, когда водитель, движущийся на большой скорости, не замечая дорожных знаков, слишком поздно заметил круг и въехал в его центр уже с выбитым мостом и деформированным кузовом.

    При сильном утомлении водитель начинает «клевать» носом, периодически проваливаясь в сон, вплоть до полного засыпания. Дальше действия водителя абсолютно неконтролируемы и в результате, куда дернется рука на рулевом колесе, туда и поедет автомобиль. Если это случается с грузовиками, то заканчивается опрокидыванием, да и легковые нередко опрокидываются, врезаются в деревья, ударяются в ограждения мостов (вплоть до падений с мостов).

    При первых признаках утомления (сонливости) героически продолжать дальнейшее движение слишком опасно. Надо, найдя ближайшее место для безопасной остановки, остановиться и поспать хотя бы 10–15 минут, затем найти подходящее место для полноценного отдыха и поспать сколько нужно. В противном случае риск ДТП слишком высок.

    Наезды на препятствие случаются и из-за плохого освещения пространства перед автомобилем (плохая работа фар или их загрязнение). На грязных дорогах протирать фары следует регулярно, не тянуть до полной «слепоты». Впрочем, это прописные истины.

    Очень часто водители аварийных автомобилей не выставляют знаки аварийной остановки (хорошо, если аварийную сигнализацию включают). Как выясняется, у многих они отсутствуют. Чего только вместо этих пресловутых знаков не увидишь! И ведра, и канистры, даже снятые нижние части сидений. По-моему гораздо проще купить знак аварийной остановки, нежели разбирать весь автомобиль. Главное, что толку от этих атрибутов никакого нет, они без световозвращателей, их не видно в темноте. Знак аварийной остановки многие выставляют слишком близко от автомобиля, что тоже может привести к столкновению. Знак надо выставлять в соответствии с требованиями ПДД, не менее 15 м от аварийного транспортного средства в населенном пункте, не менее 30 м вне населенного пункта. Эти цифры взяты не с потолка, а в результате проведенных испытаний! И статистика нам показывает, что наезды на аварийные автомобили, обозначенные без нарушения ПДД, крайне редки.

    Наезды на стоящие вдоль тротуара транспортные средства чаще всего происходят на дорогах с двумя (и более) полосами для движения в одном направлении, когда водитель резко, без анализа обстановки, из-за грузовика или автобуса перестраивается в правый ряд на приличной скорости и ударяет стоящего, не успевая затормозить. Как правило, это либо совсем неопытный водитель, либо в состоянии опьянения, либо предельно отвлечен от управления разговорами с пассажиром.

    В темное время суток на неосвещенных участках дорог наезды на стоящий транспорт случаются, но значительно реже, чем в приведенном выше варианте.

    При неправильном расположении грузов в салоне, на верхнем багажнике легкового автомобиля или в кузове грузового, в прицепах может быть повышение (смещение) центра тяжести и, как следствие, опрокидывание при прохождении поворота. Конечно, решающую роль здесь будет играть скорость движения на повороте вкупе с радиусом, но водитель часто действует по привычке, забывая о грузе. Учитывать при поворотах необходимо и профиль дороги. На наших родных просторах профиль иногда способствует опрокидыванию, хотя должно быть наоборот.

    При чрезмерном перегрузе (с заведомым нарушением ПДД) или перевозке недопустимо большого количества пассажиров, опрокидывание тоже вполне может произойти по тем же самым причинам. У автомобиля с большим количеством пассажиров центр тяжести «плавает», почти как в цистерне, с неполным объемом жидкости.

    Причиной опрокидывания очень часто бывает неисправность переднего колеса (взрыв шины, поломка шаровой опоры и т. п.), наезд на большой скорости на какой-нибудь предмет, случайно оказавшийся на проезжей части (кирпич, отвалившийся у кого-то глушитель). Опрокинуться автомобиль может, например, и в результате заноса, заброса, аквапланирования, при сносе в кювет.

    Объективные причины:

    — недостаточная освещенность опасных участков дорог;

    — несоблюдение ГОСТа при обустройстве дорог;

    — неровности на дорожном покрытии, плохая работа дорожных служб;

    — профиль дороги, увеличивающий центробежную силу при повороте, то есть вместо трекового уклона (к радиусу) конструктивно выполнен «антитрековый» уклон.

    Во многих местах на многополосных дорогах почти никак не обозначается начало разделительной полосы (металлического ограждения), в лучшем случае будет установлен знак 4.2.1: «Объезд препятствия справа». Хотя по ГОСТ 52290-2004 положено заранее (за 500 м) устанавливать информационные щиты с надписями об установке металлического ограждения, а перед самим ограждением устанавливать круглые тумбы с вертикальной разметкой 2.3 и дополнительный знак 8.22.1 «Препятствие» под предписывающим знаком 4.2.1. В результате несоблюдения ГОСТа водители наезжают на металлические ограждения, получая серьезные травмы.
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     Наезд на велосипедистов и водителей мопедов
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Субъективные причины:

    — нарушение ПДД РФ водителями велосипедов и мопедов;

    — пренебрежение многих велосипедистов к световозвращающими элементам велосипеда, велосипедным фарам, задним фонарям, яркой одежде, велосипедному шлему;

    — невнимательность водителей механических ТС к велосипедистам и водителям мопедов.

    Наезды на велосипедистов и водителей мопедов занимают всего 2 % в печальной статистике ДТП по России в целом. Исходя из этого, можно сделать вывод, что велосипедисты и «мопедисты» самые дисциплинированные водители в нашей стране. К сожалению, это будет неправильный вывод. Нарушений со стороны велосипедистов в процентном отношении ничуть не меньше, чем со стороны пешеходов или водителей механических транспортных средств. В процентном потому, что количество велосипедистов на дорогах России очень низкое даже в сезон. А вне сезона, то есть фактически с середины октября до середины апреля (половина года), их просто нет. Но, с каждым годом количество велосипедистов увеличивается. Это, честно говоря, радует. Потому что, благодаря этому власти стали проявлять хоть какую-то заботу о велосипедистах и «мопедистах», а именно: обустройство велосипедных дорожек, стояночных мест для велосипедов и мопедов возле крупных торговых центров и станций метро, установка велосипедных светофоров, введение категории «М» (мопед) в водительском удостоверении.

    Кстати, в СССР велосипедистов и «мопедистов» было несравнимо больше, чем сейчас. Велосипеды до начала 70-х даже ставили на учет в ГАИ, я уже не говорю о мопедах, тех ставили на учет и выдали специальные номера до середины восьмидесятых. В стране было четыре завода, которые выпускали мопеды, и несколько заводов, выпускавших различные типы велосипедов.

    Я глубоко уверен, что даже в России велосипед — транспорт будущего, но пока мы еще не наблюдаем какой-либо серьезной организации движения велосипедистов и «мопедистов» (подобной европейским странам), отсюда — постоянные нарушения ПДД с их стороны.

    Смею напомнить, что управлять велосипедом при движении по дорогам разрешается лицам не моложе 14 лет, а мопедом — не моложе 16 лет.

    То есть ни по тротуарам, ни по обочинам не разрешается ездить детям моложе 14 лет, только по велосипедным дорожкам, которые не оборудованы на дороге. Однако возрастное правило активно игнорируется детьми, а многие родители этому потакают или не придают значения. А может быть, они этого просто не знают? Я уже приводил выше печальную летнюю статистику по одному из центральных регионов России.

    «Мопедисты» сплошь и рядом появляются и очень уверенно ездят по МКАД или ТТК в Москве, хотя им запрещена езда по автомагистралям и дорогам для автомобилей, обозначенных знаком 5.3. Я уверен, что большая часть таковых не знает об этом. И что им запрещена езда без застегнутого мотошлема, они тоже не знают.

    Позволю себе напомнить им некоторые правила движения, возможно для их же собственной безопасности:

    П.п. 24.3 ПДД РФ. Водителям велосипеда и мопеда запрещается:

    — перевозить пассажиров;

    — поворачивать налево или разворачиваться на дорогах с трамвайными путями и на дорогах, имеющих более одной полосы для движения в данном направлении (т. е. поворачивать налево со второй, третьей и т. д. полосы запрещено, пересекать дорогу необходимо другим способом);

    — двигаться по дороге без застегнутого мотошлема (для водителей мопедов).

    П.п. 16.1. На автомагистралях запрещается движение… велосипедов, мопедов…

    П.п. 16.3. Требования данного раздела (раздела 16) распространяются также на дороги, обозначенные знаком 5.3.

    Довольно много наездов на велосипедистов случается на нерегулируемых пешеходных переходах. Велосипедисты очень любят пересекать проезжую часть именно по ним. В статьях ПДД нет прямого запрещения проезда пешеходного перехода велосипедистами и водителями мопедов, но п.п. 14.1 гласит: «Водитель транспортного средства, приближающегося к нерегулируемому пешеходному переходу, обязан снизить скорость или остановиться перед переходом, чтобы пропустить пешеходов, переходящих проезжую часть или вступивших на нее для осуществления перехода». Следовательно, водитель механических транспортных средств не обязан пропускать велосипедистов (водителей мопедов).

    Возможно, некоторые не верно понимают термин пешеход, прописанный в разделе 1 ПДД РФ. «Пешеход» — лицо, находящееся вне транспортного средства на дороге и не производящее на ней работу. К пешеходам приравниваются лица, передвигающиеся в инвалидных колясках без двигателя, ведущие велосипед, мопед, мотоцикл, везущие санки, тележку, детскую и инвалидную коляску.

    Под словом ведущие следует понимать: катящие руками рядом с собой. Согласен, что можно было бы это и расшифровать в статье ПДД, но трактовать это по-другому не получится, так как в начале первого, определяющего термин, предложения есть фраза: лицо, находящееся вне транспортного средства на дороге…

    А велосипед, мопед, мотоцикл — транспортные средства, которые в том же разделе ПДД РФ и определены.

    Многие велосипедисты либо не знают правил подачи предупредительных сигналов, либо пренебрегают их подачу рукой о повороте или торможении. А по-другому велосипедист сигнал поворота и не подаст. В результате непонимание маневра велосипедиста и наезд на него.

    Все современные велосипеды (мопеды и подавно) оборудуются световозвращающими элементами и спереди, и сзади, и с боков. Но они могут загрязниться, отвалиться и т. п. Велосипедистам следует за этим тщательно следить. Лучше вообще ездить на велосипеде и мопеде в световозвращающем жилете в темное время суток, и использовать велошлем не помешает, хуже не будет.

    Объективные причины:

    — в России не хватает велосипедных и велопешеходных дорожек, их обустройство началось, но пока еще находится в зачаточном состоянии;

    — количество светофоров для регулирования движения велосипедов и мопедов в стране пока ничтожно мало;

    — недостаточный контроль за велосипедистами и водителями мопедов со стороны инспекторов ГИБДД, мопеды не подлежат регистрации в ГИБДД;

    — недостаточная работа по пропаганде «велосипедного движения» среди школьников и студентов.

    Специалистами уже давно поднимается вопрос о государственной регистрации мопедов. Первый шаг в этой сфере сделан в виде обязательного получения водительского удостоверения на управление мопедом (категория «М»), но введение регистрационного учета должно снизить количество ДТП с участием мопедов. С 14 ноября 2014 г. на водителей мопедов распространяются все статьи КоАП РФ, касающиеся наказаний водителей. Скорее всего, эта мера сдвинет статистику ДТП в сторону уменьшения.

    Работа в средних школах по изучению правил движения для велосипедистов проводится порой формально, а пропаганда здорового образа жизни в школах тему велосипедов вообще не затрагивает. А велосипедами пользуются в основном учащиеся средних школ и студенты. Но это дело не одного дня, работа все-таки туго, но идет, и хочется надеяться на заметное снижение количества ДТП, происходящих с велосипедистами.
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     Иные ДТП
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К иным ДТП здесь относятся: наезды на животных; наезды на выпавший из автомобилей груз; ДТП, случившиеся из-за неисправности транспортных средств (нарушений правил эксплуатации); выпадение груза с повреждением транспортных средств (без наезда на груз) или инженерных сооружений; падение пассажиров (выпадение из транспортного средства) и другие.

    Наезды на животных по стране в целом не так уж и редки, особенно в определенное время года (чаще летом), когда у животных (лосей, оленей, кабанов) происходят миграционные процессы. Они в это время очень часто появляются на дорогах и попадают под колеса машин. В прошлом году в июле месяце, проезжая по территории Московской области по Минскому шоссе (на участке от границы со Смоленской областью до Кубинки), я наблюдал целых три наезда на молодых лосей. Это много, если учесть небольшую протяженность участка. Это было в темное время суток, конечно, но тем не менее. Предупреждающие знаки 1.27 на дорогах не дублируются, они устанавливаются перед территорией заповедника с табличкой 8.2.1, которая указывает протяженность территории в километрах. Естественно, водители об этом быстро забывают, превышают скорость, бдительность притупляется. Вина с водителей не снимается, но неплохо было бы оповещать какими-нибудь наглядными стендами о сезонной миграции животных, это повысит водительское внимание. На территории Республики Беларусь, например, во время массовых миграций лягушек устанавливаются специальные дорожные знаки. И это неудивительно: наехать на «ковер» из лягушек — все равно что попасть на обледенелый участок. Можно не справиться с управлением, опрокинуться, улететь в кювет, удариться об инженерное сооружение.

    Значительно снизится количество подобных ДТП и при установке вдоль дорог оградительных сеток (особенно вдоль скоростных дорог).

    Выпадение груза и возможные наезды на него тоже не такая уж редкость. Водители грузовиков иногда не обращают внимание на знаки 3.13 «Ограничение высоты» или забывают о высоте своего груза, задевают за края пролетов мостов, тоннелей, груз выпадает. При перегрузе сыпучих грузов, наваленного кирпича могут ломаться бортовые крепления и груз вываливается на дорогу. Водителям других автомобилей следует повнимательнее относиться к таким перегруженным грузовикам, выделить их (они, как правило, бросаются в глаза) и держаться на почтительном расстоянии или объехать их побыстрее, чтоб не напороться.

    В последние два года увеличилось количество ДТП, случившихся из-за неисправности транспортного средства. К слову сказать, их и всегда было много, но они попадали в другую статистику. Например, на автомобиле плохо работали тормоза, из-за этого произошло столкновение, которого могло бы не случиться, будь они исправны. ДТП классифицируют как столкновение, неисправные тормоза в деле фигурировать не будут. И таких ДТП происходит очень много: у кого-то плохо работали стеклоочистители, замерзла жидкость омывателя в бачке, были загрязнены фары, изношены шины, повышен люфт руля, отсюда — наезды на пешеходов, велосипедистов, мотоциклистов. Опять неисправность не фигурирует в деле. Вот если в результате отказа рулевого управления водитель врезался в столб, тогда это ДТП войдет в статистику «по неисправности».

    Мы же видим транспорт вокруг нас. Порой смотришь на автомобиль: весь гнилой, с лысой резиной, ревущий, обильно дымящий, и думаешь: «Как он еще едет-то?» А он едет, являясь при этом источником повышенной опасности. Да, за управление таким автомобилем установлен штраф 500 рублей (ст. 12.5 ч. 1 КоАП РФ), но он формален.

    Падением пассажира считается не только классическое падение стоящих людей в автобусах при резких торможениях, но и падение пассажиров, не пристегнутых ремнями безопасности, с кресел. И не только в автобусах, но и в легковых автомобилях. Падают пассажиры и с мотоциклов (мопедов), выпадают из кузова грузовика.

    На сегодняшний день водители за нарушение требований п. п. 2.1.2 («Водитель механического ТСП обязан… при движении на ТС, оборудованном ремнями безопасности, быть пристегнутым и не перевозить пассажиров, не пристегнутых ремнями. При управлении мотоциклом быть в застегнутом мотошлеме и не перевозить пассажиров без застегнутого мотошлема») наказываются штрафом 1000 руб. (ст. 12.6 КоАП РФ). Но, честно говоря, редкий инспектор ДПС накажет за то, что непристегнуты пассажиры на задних сидениях. Передних пассажиров и себя самого российские водители пристегивать уже научились, а вот задних — пока нет. И на задние подголовники водители не обращают особого внимания. Статистика показывает, что более всего при ДТП страдают именно эти пассажиры. Думаю, не стоит говорить о том, что может произойти с не пристегнутыми пассажирами при опрокидывании. Но опрокидываться водитель, конечно же, не собирается. И не надо никакого опрокидывания. При обыкновенном резком торможении не пристегнутый ремнем пассажир на заднем сиденье ударятся головой о сиденье переднее, попадает между сиденьями или ударяется о твердые детали кузовной арматуры, получая при этом серьезные травмы головы. Зафиксированы и смертельные случаи от подобных травм. Ведь пассажиры на заднем сиденье могут спать или дремать и резкого торможения не ожидают, поэтому их тело будут двигаться абсолютно бесконтрольно.

    Если таковое происходит с пассажиром на переднем сиденье, то травмы будут еще тяжелее — этому пассажиру от резкого торможения деваться некуда, кроме полета в лобовое стекло вплоть до выбивания его головой и вылета наружу (все зависит от конструкции крепления стекла). А пристегнутому пассажиру бояться нечего.

    И еще одно: сработавшие подушки безопасности тоже могут нанести не пристегнутому ремнем пассажиру травмы, иногда серьезные. Испытания подушек проводятся на автомобилях с пристегнутыми манекенами и с непристегнутыми. В последнем случае последствия от раскрывшихся подушек непредсказуемы.

    При попутном столкновении пассажир без подголовника (с не отрегулируемым подголовником) может сломать шейный позвонок от сильного удара сзади.

    Но большей частью это касается непристегнутых детей в легковом автомобиле. Существуют правила перевозки детей до 12 лет, которые четко прописаны в п.п. 22.9 ПДД РФ: «Перевозка детей до 12-летнего возраста в ТС, оборудованных ремнями безопасности, должна осуществляться с использованием детских удерживающих устройств, соответствующих росту и весу ребенка, или иных средств, позволяющих пристегнуть ребенка с помощью ремней безопасности, предусмотренных конструкцией ТС, а на переднем сиденье легкового автомобиля — только с использованием детских удерживающих устройств. Запрещается перевозка детей до 12-ти лет на заднем сиденье мотоцикла».

    Многие наши доблестные родители очень любят рассуждать на эту тему: «А нужны ли детские кресла? А что это даст? А вот мой ребенок капризничает, не хочет сидеть в кресле, хочет гулять по салону». Кто-то ищет отзывы о креслах в Интернете, кто-то жалеет деньги, кто-то просто игнорирует. Не надо рассуждать и сомневаться. Надо строго выполнять требования ПДД, если родители ответственны за своего (тем более, чужого) ребенка. При банальном резком торможении родители могут вообще не получить никаких травм (даже непристегнутые), а не пристегнутый ребенок при этом может получить травмы, не совместимые с жизнью. Дети иногда выпадают из автомобилей, даже из таких, где одним нажатием кнопки блокируются и двери, и стекла. И кроме родителей (водителей), в этом не виноват никто. Штраф за нарушение требований ПДД к перевозке детей по ст. 12.23 ч. 3 КоАП РФ — 3 000 рублей, но инспекторы ГИБДД выписывают его редко, жалея, видимо, «бедных» родителей.

    
Диаграмма 9. Диаграмма различных видов ДТП по г. Москве и Московской области
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Наезд на пешехода — 30 %

    Столкновения — 46 %

    Наезд на препятствие — 6 %

    Наезд на стоящие транспортные средства — 5 %

    Опрокидывания — 6 %

    Иные ДТП — 7 %.

    
По Москве и Московской области статистика по видам ДТП отличается от общероссийской. Наезды на пешеходов не преобладают, а составляют только 30 % от общего числа ДТП, что в два и более раза меньше, чем по России в целом, а вот столкновений в Москве и области почти в два раза больше, чем по стране (46 %). Преобладают в этих регионах попутные и нетяжелые боковые столкновения (касания) благодаря «вечным» пробкам в Москве и близлежащем Подмосковье. Но это не значит, что боковые столкновения с тяжкими последствиями и лобовые столкновения сведены к минимуму. К сожалению, не сведены… Чудес не бывает. Случаются любые столкновения и в Москве, и в регионе. Причина их уже озвучена выше — раннее утро, высокая скорость, пониженное внимание водителей к дорожной обстановке. А если учесть, что основная часть автомагистралей России расположена именно в Московской области, то удивляться тяжким ДТП на них не стоит. За весь 2013 год в Москве и области только в результате столкновений транспортных средств погибло более 800 человек.

    Наездов на пешеходов в столичных регионах меньше благодаря огромному количеству подземных и надземных пешеходных переходов, хорошо оборудованных наземных переходов. С каждым годом увеличивается количество регулируемых пешеходных переходов. На скоростных дорогах Москвы (МКАД и ТТК) наземные переходы отсутствуют. Кстати, в зоне действия пешеходных переходов, как регулируемых, так и нерегулируемых, было совершено менее одной трети всех ДТП, с участием пешеходов (28 %), из них с участием детей в возрасте до 16 лет — 4 %. А из общего количества наездов на пешеходов участие детей до 16 лет — 10,2 %.

    Количество наездов на стоящие транспортные средства и наездов на препятствия в Москве и области точно такое же, как и в стране в целом (11 %), но распределение их соответственно не 3 и 8 %, а 6 и 5 %. Наезд на аварийный автомобиль считается наездом на препятствие, а подобных наездов в Москве и области намного больше (за счет наездов на аварийный транспорт, стоящий на обочинах скоростных дорог). В Москве много наездов и на инженерные сооружения в ночное время. Причина — водители не справляются с управлением при чрезмерном превышении скорости на пустых ночных дорогах (см. главу «Статистика ДТП по времени суток»).

    Львиная доля опрокидываний приходится на дороги в Московской области, чаще всего по той же самой причине (6 % общего количества ДТП).

    К иным ДТП в диаграмме 9 относятся: наезды на велосипедистов и водителей мопедов (по Москве и области их было 4 %, что больше, чем в среднем по стране), падения пассажиров, падение транспортных средств в воду, наезд на выпавший груз, повреждения транспортных средств и травмы пешеходов от выпавшего груза, наезды на животных.

    В Москве зафиксировано 12 падений автомобилей в год в реку Яуза, и в реку Москва — 5 автомобилей в год (в среднем).

    В 2012 году был зафиксирован ночной наезд на дикого кабана на внешней стороне МКАД в районе 36-го километра.

    Хочется отметить, что именно в столичном регионе падений детей с серьезными травмами и даже выпадений детей из салонов легковых автомобилей много больше, чем в целом по стране.

    Количество ДТП в 2013 году по России, совершенных водителями, находящимися в состоянии алкогольного опьянения, относительно невысоко (6,5 % общего количества ДТП). С 2010 года процент подобных ДТП почти не меняется (в 2010 году было 6,1 %).

    Никто не говорит, что водителей, задержанных в состоянии алкогольного опъянения стало меньше. Нет, их количество в России (кстати, в странах Европы картина та же) стабильно. Однако водители с превышением количества алкоголя в крови стараются вести автомобиль аккуратно, чтоб не попасть в руки инспекторов ДПС. Если удалось доехать до дома без происшествий, прекрасно. Но у многих водителей, которые сели за руль в адекватном состоянии, но с превышением норм алкоголя в крови, в процессе движения состояние может существенно измениться в худшую сторону, и осторожность перейдет в потерю самоконтроля, поэтому ДТП, совершенные именно такими водителями, чаще всего бывают с очень тяжелыми последствиями. В Москве и ближайшей области до поздней ночи хорошо работает общественный транспорт, которым нужно пользоваться в случаях употребления алкоголя. Существуют даже круглосуточные автобусные маршруты. Широко распространена и услуга «трезвый водитель», эвакуация тоже вполне уместна в данном случае.

    Количество ДТП, случившихся из-за неудовлетворительного состояния дорог (несоблюдение стандартов, аварийное состояние дорожного покрытия или его полное отсутствие, плохое освещение, плохая очистка дорог от снега и грязи, несоблюдение норм безопасности при проведении дорожных работ и т. п.), составляет по стране в целом 21 % от общего количества ДТП. Это очень много! Даже с учетом того, что добрая половина таких ДТП уходит в иную статистику (выбоина, к примеру, стала косвенной причиной аварии), такой процент в двадцать раз (!) превышает подобные показатели по странам Западной Европы. Но дороги — это наша вечная проблема, и, похоже, в ближайшем обозримом будущем решаться кардинально не будет, всегда найдутся другие проблемы, которые правительство считает более важными.

    В последнее время увеличилось количество ДТП, случившихся благодаря разговорам по мобильному телефону. Официальной статистики здесь нет. Водитель совершил, к примеру, наезд на пешехода, потому что отвлекся от управления и вовремя человека не заметил. Пешеход пострадал. В этом случае водитель будет принудительно проходить тест на алкоголь, возможно (в редких случаях) будет проведена экспертиза технического состояния автомобиля. Но причину отвлечения от управления устанавливать никто не будет. Будет установлен факт, будет выявлен виновник ДТП. А нарушения ПДД может быть в «телефонном плане» и не было (разговаривал без помощи рук — не запрещено). Однако по этой теме проводились и продолжают проводиться во всех странах серьезные исследования. В результате исследований выявлено, что у 90 % водителей, разговаривающих по мобильному телефону даже без помощи рук, значительно сужается поле зрения, увеличивается время реакции на 50 %, а это больше, чем у водителя с количеством алкоголя в крови 0,5 промилле. Одно дело — перекинуться парой фраз, другое — решать по телефону насущные проблемы. А если разговор по телефону был с помощью рук? При этом риск попасть в ДТП возрастает раз в пять. Водителям стоит об этом серьезно задуматься.

    Кстати, в некоторых странах Европы запрещен разговор по мобильному телефону пешеходам, переходящим проезжую часть по нерегулируемому переходу. Вполне разумный запрет, как мне кажется.

    Главной субъективной причиной всех видов ДТП и в Российской Федерации и во всем мире было и остается превышение скорости движения. По российской статистике на ДТП, совершенные только из-за превышения установленной скорости, приходится 86 % от общего количества ДТП. А превышения скорости из-за дорожных и погодных условий чаще всего нигде не учитываются. Скажем, ограничение в 90 км/ч превышено не было, а по фактической погоде двигаться с такой скоростью было слишком опасным, остановочный путь автомобиля превысил поле видимости, произошло ДТП.

    Количество наездов на пешеходов по стране в населенных пунктах увеличилось после принятия закона о ненаказуемом превышении скорости 20 км/ч. Такие законы, надо было принимать с учетом установленных ограничений на дорогах и с учетом того, где происходит превышение — в населенном пункте или вне такового. Теперь хотят повернуть в сторону уменьшения ненаказуемого превышения до 10 км/ч везде. Все те же грабли…

    При исследованиях зависимости ДТП от модели автомобиля было установлено, что легковые автомобили небольшой массы (конструктивно небольшой) попадают в ДТП из-за превышения скорости чаще, чем другие. У таких автомобилей, особенно произведенных по технологиям 20–30-летней давности и старше, значительно ухудшается сцепление колес с дорогой при повышении скорости более 120 км/ч (да еще и при встречном ветре) благодаря их аэродинамическим свойствам. Уточню, что речь идет не об автомобилях, выпущенных 20–30 лет назад, а о технологиях 70– 80-х годов XX века, по которым многие модели автомобилей в РФ (и не только) выпускаются и по сей день.

    Сцепление колес с дорогой ухудшается у любого автомобиля при превышении скорости, но степень различная. Современные автомобили относительно невысокой массы довольно хорошо управляются на сухих дорогах при скорости 150 км/ч, а вышеуказанные автомобили почти неуправляемы на такой скорости. Речь идет, конечно, не о плавных поворотах руля, а о нештатных ситуациях, которые могут возникнуть на дороге и стать причиной ДТП.

    Если брать независимую статистику по цвету автомобиля, то установлено, что чаще всего в ДТП попадают автомобили различных вариаций серо-зеленого цвета, а реже всего — ярко-красного и желтого цветов.

    Определенная логика в этом есть — яркий цвет заметнее. Но при этом не сравнивались данные о количестве произведенных автомобилей того или иного цвета. Например, в ГИБДД зарегистрировано автомобилей серого цвета 1 000 штук (любой модели) и 1 000 штук автомобилей красного цвета, из них в ДТП за год попали 100 серых и 27 красных. Вот тогда можно делать выводы. Но, как известно, ярких автомобилей, в особенности желтых, выпускается гораздо меньше, чем в цвете оттенков серого, черного, темно-зеленого и т. п.
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     Действия водителя в критических ситуациях
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Все опасные ситуации на дорогах делятся на штатные, нештатные и критические.

    Со штатными ситуациями водитель сталкивается еще в процессе обучения вождению. Эти ситуации постоянно возникают на дорогах, тем более, на российских дорогах, и водитель реагирует на них автоматически, то есть это для водителя совершенно нормально.

    Нештатная ситуация — та, которая возникает на дорогах гораздо реже и считается более опасной, так как водитель к ней готов лишь теоретически, автоматизм против таковой не выработан, но выйти из нее средний водитель должен уметь без возникновения ДТП. Нештатная ситуация — понятие, конечно, субъективное. Для одного она может быть вполне рядовой, для другого — совсем неожиданной.

    Пример. Человек впервые едет по горной дороге (по серпантину) и вдруг въезжает в зону облака, где видимости нет вообще, только метра на два вперед. Ситуация нештатная, он в такую никогда не попадал. Ехать дальше страшно и стоять опасно…

    А для местного жителя это облако — абсолютно штатная ситуация, он тут ездит по пять раз в день круглогодично, он «нюхом чует» все повороты и прочие нюансы. Ему ехать дальше, конечно, напряженно, но не страшно.

    При возникновении нештатной ситуации на дороге всегда есть хотя бы два варианта (а то и более) выхода из нее.

    Критическая ситуация — самая опасная. В этой ситуации выход есть только один, времени на раздумывание более 1 секунды нет. Попасть в такую ситуацию не пожелаешь никому, и надо делать все возможное, чтобы ее предотвратить.
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     Некоторые нештатные и критические ситуации
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1. На лобовое стекло вашего автомобиля был мощный выброс снежной слизи или воды из колейной канавки. Ни в коем случае не дергайте рулем и не тормозите. Включите стелоочиститель на полную мощность. Но вы заранее должны быть готовы его включить. Видя снежные валики посередине дороги, колейные канавки, наполненные водой, и всегда при сильном дожде, правую руку держите на руле, на уровне включателя щеток стеклоочистителя, чтобы при «выбросе» за полсекунды пальцем включить щетки.

    2. Вы вышли на обгон со скоростью незначительно большей, чем скорость обгоняемого, поравнялись с обгоняемым и вам показалось, что встречный слишком близко. Только полностью отпустите педаль газа. Обгоняемый проедет, уйдите за него вправо. Тормозить можно лишь на сухой дороге в случае необходимости. Но нет смысла обгонять, если вы движетесь со скоростью даже на 10 км/ч больше, чем обгоняемый при интенсивном встречном потоке, тем более, если навстречу едет легковой автомобиль или мотоцикл. Их скорость может быть высокой, хотя вам так и не кажется. Дождитесь хорошей видимости вперед, «чистой» дороги и можете спокойно обгонять. А если на хорошо просматриваемом участке при обгоне вам кажется, что обгоняемый увеличивает скорость? Это редко бывает, наши водители этим не грешат, но в том и нештатность. Не пытайтесь его обгонять в этом случае, сбросьте скорость вплоть до плавного торможения и вставайте за ним. Считайте его за дебила, не ошибетесь.

    3. Вы въехали в зону густого тумана, сильнейшего снегопада (ливня) или облака (в горах). Видимость нулевая, максимум метра на два вперед. Прежде всего включите задний противотуманный фонарь и противотуманные фары (если есть), снизьте скорость до предела, съезжайте на обочину, останавливайтесь, включайте аварийную сигнализацию, выставляйте обязательно знак аварийной остановки (лучше два, если есть, метрах в 5-ти друг от друга и метров за 10 до машины по проекции левого борта). Столь сильные снегопады или ливни идут недолго, лучше переждать. К тому же при сильном ливне щетки на справятся с таким потоком воды и видимость будет нулевой. При сильнейшем снегопаде на щетки стеклоочистителя будет налипать снег, очистка стекла может быть совсем неэффективной и шины в этом случае ведут себя «непредсказуемо». Героизм здесь никому не нужен, тем более что подобный «героизм» очень легко превращается в обыкновенное преступление. При въезде в зону облака в горах движение придется продолжать, там обочин нет. В этом случае пустите вперед человека, который должен идти четко по кромке асфальта, и двигайтесь, ориентируясь на него. Медленно, но верно. Облака в горах лежат слоями — чуть спуститесь или поднимитесь, и видимость улучшится. А вот при сильном снегопаде в горах на подъем въехать без цепей противоскольжения будет практически бесполезно. Если вы в принципе можете предположить такую ситуацию в поездке, то возьмите с собой цепи обязательно. Однако предварительно научитесь их одевать, это не сложно, но определенной сноровки требует.

    4. На вашем автомобиле отказали тормоза. Вы нажимаете на педаль — торможения нет вообще. Что делать? Здесь все зависит от ситуации, в которой отказали тормоза:

    а) вы пытались избежать попутного или бокового столкновения и затормозили. Уходите вправо или влево, в зависимости от количества полос на дороге, наличия грунтовой разделительной полосы (без ограждений), обочины, пологого кювета. Лучше уйти в кювет и повредить свой автомобиль, чем сильно ударить в заднюю часть впереди идущего. У его пассажиров могут быть тяжелые травмы.

    Если слева находится незакрытая разделительная полоса, то безопаснее уйти от удара на нее;

    б) вы обнаружили, что машина не тормозит, но останавливаться надо быстрее, все-таки скорость довольно приличная. На автомобиле с механической коробкой передач быстро, но последовательно переключайте передачи на низшую, только не с четвертой на первую (есть риск опрокидывания) — с 4-й можно переключиться на 2-ю, со 2-й на 1-ю, дальше плавненько воздействовать стояночным тормозом. Если дернуть резко стояночный тормоз, может сорвать трос. На «автомате» нужно отпустить газ, пытаться плавно (поднять-отпустить, поднять-отпустить) воздействовать стояночным тормозом, если позволяет ситуация. В противном случае прижимайте колеса вплотную к бордюрному камню, тормозите об него, это эффективно. При отсутствии бордюра тормозите о кустарник, металлические ограждения, посадите аккуратно машину на «пузо», то есть правыми колесами аккуратно съезжайте с обочины, они опустятся, машина сядет на днище. В горах деваться некуда — тормозите кузовом об ограждения или камни, при этом руль старайтесь периодически выворачивать в разные стороны (это тоже тормозит). При этом, разумеется, будут повреждения деталей автомобиля, но коли вопрос идет о жизни и здоровье, выбирать не приходится. При наличии улавливающих тупиков (они обозначаются знаками 6.5) въезжайте в тупик, автомобиль остановится за счет конфигурации «тупика» или увязнет в мелком щебне.

    5. Вам в лоб выходит автомобиль на двухполосной дороге. Ситуация критическая — либо удар, либо хоть какая-то надежда на спасение. Времени меньше секунды. Резким поворотом руля и газом уводите автомобиль влево на обочину, в кювет, хоть в воду — это лучше лобового удара.

    6. Ваш автомобиль упал в воду.

    Автомобиль тонет не сразу, у вас будет возможность спокойно из него выбраться. Главное — не паниковать! Не пытайтесь разбить лобовое стекло, оно не бьется. Его иногда (если крепления резиновые) можно выдавить ногами, но не стоит этого делать, проще разбить боковые дверные или заднее стекло. Двери открывать не надо, может быть только хуже. Да и не всегда есть возможность их открыть, от удара двери может заклинить. При наличии люка на крыше, выбивайте (открывайте) люк.

    7. На обледенелой дороге или при укатанном снеге вы хотите повернуть направо (налево), но скорость машины приличная, вы чувствуете, что не впишитесь в поворот без торможения.

    Тормозите на прямом участке перед поворотом, прерывисто, как и полагается на скользкой дороге. Если скорость в нужной степени не погашена, проезжайте по прямой, не поворачивая, потом вернетесь. После нажатия на тормоз в повороте (на повышенной скорости вы нажмете на тормоз машинально) автомобиль не будет слушаться руля, пока вы не отпустите тормоз. Этого малейшего времени достаточно, чтобы влететь в бордюр, в столб, во встречный автомобиль и т. п. Зачем рисковать?!

    Возьмите за правило никогда не тормозить во время поворота, ни на скользкой, ни на сухой дороге. Все торможения надо выполнять до поворота.

    8. Произошел «заброс» передней оси автомобиля. Машину «крутит» по спирали.

    «Крутитесь» с надеждой на лучшее. Среднестатистический водитель не выправит машину из такой ситуации. Остановится она сама обо что-нибудь. Чтобы вылезти из заброса, нужны долгие и нудные тренировки, на которые у обычного водителя нет ни времени, ни средств, ни других возможностей. Вот и задайте себе вопрос, когда гоните по скользкой (в любом варианте) дороге, — готовы ли вы к выходу из возможного заброса передней оси. А забросить передок на скорости может из-за элементарного заноса задней оси, вызванного чем угодно. У заноса задка есть «критическая точка» (назовем это так для удобства понимания), после которой он автоматически переходит в заброс передка. Если по времени вы умудритесь выправить занос до прохождения этой «критической точки», то заброса не произойдет. Но практика показывает, что на приличной скорости как раз на это времени и не хватает. Не доводите ситуацию до беспомощности, все в ваших руках!

    9. На дорогу буквально перед вами выскочил велосипедист, мопедист, выбежал пешеход или крупное животное.

    Старайтесь уйти от удара маневром вправо или влево (по обстоятельствам) без торможения. Тормоз не позволит совершить маневр. А маневрируя, может быть, уйдете от удара вообще, и никто не пострадает. Во всяком случае, лучше ударить боком, чем передком, так удар будет слабее.

    Но и такую ситуацию надо стараться максимально предугадывать: обращать внимание на знаки, ближайшие перекрестки, населенные пункты, заповедники, с учетом времени года, времени суток, условий видимости (и дороги в том числе), степени освещенности, в какой день едете (праздники, выходные или будни).

    Всегда надо учитывать, что ДТП происходят не по одной причине, а сразу по нескольким (как правило), краткий анализ которых и был рассмотрен в этой книге. Водителям, пассажирам и пешеходам остается сделать для себя соответствующие выводы — не уповать без толку на власти, а действовать правильно самим, самим и только самим, помня бессмертные строки А. С. Пушкина:

    
     
      Трудов напрасно не губя,

      Любите самого себя.

      Предмет достойный!

      Ничего любезней, верно, нет его.

     

    

   [image: chapter_end]


   
   Сноски

  

  


    1
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W3meHeHMs K CT. 32.2 yacTh 1.3 BCTYyIamT B CUITY
¢ | suBaps 2016 rona:

32.24.
1.3

[pu yruiaTe aiMUHUCTPATHBHOTO 1ITpada JIUIOM, ITPU-
BJICUEHHBIM K aIMMHUCTPATMBHOM OTBETCTBEHHOCTH 3a
COBeplUIEHUE aAMUHUCTPATUBHOTO MPaBOHAPYIIEHMUS,
NpeaycMOTpeHHOro miaBoit 12 Hacrosiiero Konekca, 3a
HCKJTIOUEHUEM aJIMMHUCTPATUBHBIX MIPaBOHAPYIICHUH,
MpeayCMOTPeHHBIX YacThio 1.1 ctaThu 12.1, cTaTheit 12.8,
yacTssMu 6 1 7 cratbu 12.9, yacThio 3 ctatbu 12.12, yacTbio
5crareu 12.15, gacteio 3.1 crarbu 12.16, cratbsamu 12.24,
12.26, gacteio 3 crateu 12.27 Hactosiuero Komekca, He
MO3/IHee ABAIATH AHEH CO THSI BHIHECEHUSI TOCTAaHOBJIE -
HUSI O HAJIOXXEHUM aMUHUCTPATUBHOTIO ITpada aaMu-
HMCTPATHUBHBIN ITPad MOXET ObITh YIUIAYeH B pa3Mepe
MOJIOBUHBI CYMMBbI HAJIOXKEHHOTO aAMUHUCTPATUBHOTO
wrpacda. B ciyyae, eciv UCTIOJHEHUE TTOCTAHOBIEHUS O
Ha3HAYeHUM aIMUHKUCTPATUBHOTO mTpada ObUI0 0TCPO-
YEeHO JIMOO pacCpOUYEHO CY/Ibeit, OPTraHOM, TOJIKHOCTHBIM
JIMLIOM, BBIHECIIIMMU TTOCTAHOBJIEHUE, aIMUHUCTPATUB-

HbI} Tpad yraauyuBaeTcs B OJTHOM pa3Mmepe.
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Hapymenue I1paBua nopoxHoro
12.29 | ABUKEHMS TMLIAMU, YKa3aHHBIMU B
4.3 |4yacTu 2 HACTOSIIEH CTaThbU, COBEP-

LIEHHOE B COCTOSIHUY OIbSTHEHUSI

CaHkuuu

1000—1 500 py6.

Hapymenwue IT/1/] memexomoM, mac-
caxupom TC i UHBIM y4aCTHUKOM

13'310 JIOPOKHOTO ABMXeHUs (3a uckiwo- |1 000 pyo.
’ yeHuneM Boautess TC), mosiexiiee
cosmaHue rmomMex B aBrkeHnu TC
Hapymenue ITJ1/] memexomom, mac-
caxurpoM TC M1 MTHBIM y9aCTHUKOM
1230 |MOPOXHOTO JBIKEHHS (3a uCKITI0-
) yenuem Boguresiss TC), mosnekiree | 1 000—1 500 py6.

110 HEOCTOPOXKHOCTU INMPUYUHEHUEC
JIETKOTO U cpez[Heﬁ TSAXKECTU BpElia
300POBbLIO ITOTCPIICBIICTO

Jlomyck K yrpaBJIeHUIO TPAHCTIOPT-
HBIM CPEICTBOM BOIUTEJSI, HAXO-
NISIIIIETOCS] B COCTOSIHUU OTTbsTHEHUS
160 HEe UMEIOIIETO MpaBa yrpasiie-
HUSI TPAHCTIOPTHBIM CPEICTBOM
IIpumevanne. 3a aTMUHKUCTPATUBHbBIE
12.32 |nmpaBOHaApyILIEHUSsI, IPEIYCMOTPEH-
Hble HACTOSILLEN CTaTbeil, JuLa,
OCYILECTBISIOUUE TTPeANIpUHUMA-
TEJIbCKYIO NeSITeIbHOCTh 0e3 00pa-
30BaHUS IOPUANYECKOTO JINIIA, HECYT
aJIMUHUCTPATUBHYIO OTBETCTBEH-
HOCTb KaK I0pUANYECKHUe JINIIA.

J1OJIKH. JTULIO:
20 000 py®.
Op. nuio:
100 000 py6.
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Hesbimonnenue tpedoBanus ITJ1J1
0 3ampelleHUU BOJUTETI0 YIO-
TpeOJISITh aJIKOTOJIbHbIE HAITUTKH,
HApKOTUYECKHE MU TICUXOTPOTI-
Hble BellecTBa mocje nopoxHo- |30 000 py6. u
TPAHCIIOPTHOTO MPOUCIIECTBUS, | TUIIEHUE TTpaB Ha
K KOTOPOMY OH MPUYACTEH, JTMOO T0- | CPOK OT 18 10
12,97 |C71€ TOrO, KAK TPAHCTIOPTHOE CPE/ICTBO 24 mecsiueB, a Tak-
w3 OBIJIO OCTAHOBJIEHO TI0 TPEOOBAHMIO | XKe 3aepKaHue
’ COTPYIHUKA OTULMH, 10 ripoBeaeHus | TC ¢ momerie-
YIOJHOMOYEHHBIM JOJKHOCTHBIM | HUEM Ha CIelH -
JIULIOM OCBUIETETHCTBOBAHUS B LIEJISIX | aTU3UPOBAHHYIO
YCTAHOBJICHUSI COCTOSIHUSI OTTbSIHEHUS | CTOSTHKY
WJIM 0 TIPUHATHS YTIOJTHOMOUYCHHBIM
JIOJIKHOCTHBIM JIUIIOM pEIIeHUs] 00
0CBOOOKIEHUU OT IIPOBEAEHUSI TAKOTO
OCBUJIETEJILCTBOBAHMSI
Hapyuienue npaBuii, yCTaHOBJICH-
12,08 |HPIX VIS ABHXKEHNS TC B xuibIX
41 |30HAaX, 33 MCKIIOUEHUEM clydas, 1 500 py6
MPEeIyCMOTPEHHOTO YacThlio 2 Ha-
CTOSILIEN CTaTbU
Hapyuienue, npeaycMoTpeHHOe ya-
12.28 | cThIO 1 HACTOSIIIIEH CTAThH, COBEPIIIEH- 3000 pv6
4.2 | HOeBropoje (henepaaTbHOro 3HaUCHHsI pyo.
Mockse wiu Cankr-Iletepoypre
12.29 |Hapymenue ITIJI nemexogom wiu Ipenyripe-
4y. 1 |maccaxupom aBTOMOOUIISE JKICHHE I
wrpad 500 pyo.
Hapymenwne 1A nuiom, ynpas-
JISIIOIUM BEJOCHUIIEAOM, JTUOO
BO3YMKOM WMJIU IPYTUM JIUIOM,
12.29 |HemocpeACTBEHHO YyYaCTBYIOUIUM 800 pv6
4.2 |B Impolecce JOPOKHOTO JIBUKEHUS Pyo.

(3a MCKJTIOUEHMEM JIUII, YKa3aHHBIX B
4yacTu | HACTOSIIIEN CTaThU, a TAKXKE
Boauresisa TC)
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12.37

Heucnonunenue Bnamenbuem TC
YCTAaHOBJICHHOM (helepaIbHbIM 3aKO0-
HOM 00$I3aHHOCTH TI0 CTPAXOBAHUIO
CBOE TpaXXTaHCKO OTBETCTBEHHO-
cTH, a paBHO yrpapienue TC, eciu
Takoe 00s13aTeJIbHOEe CTpaxoBaHUeE
3aBEJOMO OTCYTCTBYET

800 py6.

19.3

HenoBuHOBeHME 3aKOHHOMY PacIIio-
PSIKEHUIO WUIU TPeOOBAHUIO COTPY/I-
HUKa TOJULIMYA, BOEHHOCIYXAIIETO
JIMOO COTPYIHMKA OpraHa WK yIpesK-
JIEHUST YTOJTOBHO-UCTIOJIHUTEIbHOMN
CUCTEMBI B CBSI3U C MCIOJHEHUEM
UMM 00sI3aHHOCTEH 110 0XpaHe 0011Ie-
CTBEHHOTO MOPSIAKA U 00€CTIeYCHUIO
00IIIeCTBEHHOI 0e30IMacHOCTH, a
pPaBHO BOCIIPEISTCTBOBAHUE UC-
MMOJTHEHUIO UMU CITY>KEOHBIX 00sI3aH-
HOCTEU

500—1 000 py6.
WJIU apecT 10
15 cyTok.

19.22

HapyiieHue rpaBut rocyiapcTBeH-
Holi peructpanuu TC Bcex BUIOB
(3a MCKJIIOUEHUEM MOPCKUX CYAOB
U CY/IOB CMEIIIAHHOTO (peKa - Mope)
IJIaBaHUsT), MEXaHU3MOB U YCTAHO-
BOK B Cjlyyae, €CJIM perucrpanus
obs13aTebHa

®us. nmuiio:

1 500—2 000 py®.
JIOJIKH. TUI0:

2 000—3 500 py0.
Op. numo: 5 000—
10 000 pyo©.

20.25
q. 1

Heyniata aiMMHHCTPAaTUBHOTO
mTpada B CpOK, IIPEIyCMOTPEHHBII
HactosmuM Komekcom

wrpad B ABY-
KPaTHOM pa3Mepe
CYMMBI HEyILIa-
YEHHOTO IITpa-
¢a, HO He MeHee

1 000 py6. 1160
apecT Ha CPOK JI0
15 cytok, n11bo
o0s13aTe/IbHbIE pa-
60ThI 10 50 yacoB
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12.32
q. 1

JlomycK K ynpaBJIeHUIO TPAHCIIOPT-
HBIM CPEICTBOM BOAUTEJISI, HE UMEIO-
LIETO0 B CIIy4YasiX, MPeaIyCMOTPEHHBIX
3aKOHOIaTeabCcTBOM Poccuiickoit
Denepanuu 0 6€30MaCHOCTH A0-
POKHOTO JBIXKEHMSI, POCCUICKOTO
HallMOHAJbHOTO BOIUTEIbCKOTO
YIIOCTOBEPEHUSI

JIOXKH. JTULIO:
50 000 pyO®.

12.33

[ToBpexaeHue AOPOT, XKeJe3HO-
JMIOPOXKHBIX TEePee30B UIU JIpY-
T'MX ITOPOXHBIX COOPYKEHUI OO
TEXHUYECKUX CPEICTB OpraHm3a-
IIUU JOPOKHOTO JABUXEHUS, KOTO-
poe co3faeT yrpo3y 6e30macHOCTH
JIOPOXHOTO JABUXEHMsI, a paBHO
YMBIIIIEHHOE CO3JaHUe MOMEX B
JIOPOXXHOM JIBUKEHUU, B TOM YUCTIE
IyTEeM 3arpsi3HeHUST JOPOKHOTO T10-
KPBITHS

®u3s. umo:
5000—10 000 py0.
JIOJXKH. TULO:

25 000 pyO®.

Op. numo:

300 000 py6.

12.36.1

[Nonb3oBaHue BOAUTENIEM BO Bpe-
st nBuxkeHust TC tenedoHoM, He
000pYAOBAHHBIM TEXHUYECKUM
YCTPOMCTBOM, TTO3BOJISTIOIIIM BECTH
MeperoBopbl 6€3 UCIOJb30BAHUS
pyK

1 500 py6.

12.37

VYnpasnenue TC B nmepuon ero uc-
TTOJIb30BAHMS, HE TIPEYCMOTPEHHBII
crpaxoBbiM nojcoM OCATI'O, a paB-
Ho ynpaBieHue TC ¢ HapylieHUueM
MPEeTYCMOTPEHHOTO IAHHBIM CTPaXo-
BBIM ITOJINCOM YCJIOBUSI yITpaBICHUSI
9TUM TPAHCIIOPTHBIM CPEICTBOM
TOJIBKO YKa3aHHBIMU B JAHHOM CTpa-
XOBOM ITOJIMCE BOAUTEIISIMU

500 py6.
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12.25
4.3

HeBbimoiHeHNE 3aKOHHOTO Tpe-
0OBaHUS JOJKHOCTHOTO JIUIIA BO-
€HHOI aBTOMOOWIBHOU MHCTIEKLIUYN
00 octanoBke TC BoopyXeHHBIX
Cun Poccuiickoit @enepaunn,
BHYTPEHHMX BOIiCK MuUHUCTEpCTBa
BHYTpeHHUX e Poccuiickoit ®Pe-
Jiepalyl, THXXKEHEPHO-TEXHUYECKUX,
JIOPOKHO-CTPOUTEJIBHBIX BOMHCKUX
dopMupoBaHuii Mpu (GeaepaibHbIX
opraHax MUCIHOJTHUTEIbHOU BJIACTH
WY criacaTesIbHbIX BOUMHCKUX (hop-
MUpOBaHU# (eneparpbHOro opraHa
WMCTIOJIHUTEJIBHOM BJIACTH, YIOJHO-
MOYEHHOTI'O Ha pellleHue 3a1a4 B 00-
JIACTU TPaXTAHCKON 0OOOPOHBI

500—800 py6.

12.26

HeBbimosHeHUEe BOOUTENIEM 3a-
KOHHOTO Tpe60BaHI/IH COTpyAHHKaA
MUJIMOUU O IMPOXOXKIACHUU MEOU-
IIWUHCKOI'O OCBUACTEIBCTBOBAHUS HA
COCTOAHUEC OIIbAHCHUA

30 000 py0. u
JIMIIEHUE TTpaB Ha
cpok ot 18 10

24 mecsua,

a TaKxXe 3a-
nepxanue TC ¢
TMOMeIleHUuEM Ha
CIeUaTu3upo-
BaHHYIO CTOSTHKY,
OTCTpaHEHUE OT
ynpaienus TC,
OCBUJIETEJILCTBO-
BaHUE Ha COCTOSI-
HUE OTbsIHEHUSI
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12.24
q. 1

Hapymenue I1paBua mopoxHOTro
NBVDKEHUSI WM TIPaBUJI 9KCILTyaTa-
uuun TC, mosiexilee NpUINHEHUE
JIETKOTO Bpella 310POBbIO MOTEP-
TeBIIETO

IIpumeyanne: [log nmpuunHeHUEM
JIETKOTO Bpella 3J0POBBIO CIENYET
MOHMMAaTh KPATKOBPEMEHHOE pac-
CTPOWCTBO 3M0POBbSI WIU HE3HAUU-
TEJIbHYIO CTONKYIO yTpaTy oOlIei
TPYILOCITOCOOHOCTH.

2 500—5 000 py6.
WU JIUIIEHUE
[paB Ha CPOK

ot 12 no 18 mecs-
1eB

12.24
g, 2

Hapymenwue [MpaBusn 1opoxkHOTO
JBUKCHUST WIK TIPaBUJT 9KCILTyaTa-
muu TC, moBiexinee MpUUYMHEHUE
CpeqHel TSIKeCTU Bpena 3I0POBBIO
MOTEPTIEBIIETO

IIpumeuanne: [Tog nmpuurHeHUEM
CpenHel TSIKeCTU Bpelia 3I0POBBIO
cieayeT MOHUMATh HEOMacHoe ISl
KU3HU JUTUTEJIBHOE PacCTPOICTBO
3I0POBbSI WK 3HAYUTETbHYIO CTOM -
KYIO YTpaTy o0lei Tpy10CIocoOHO-
CTU MEHEE YeM Ha OJIHY TPETb.

10 000—

25000 py6. unu
JIVIIIEHUE MpaB Ha
cpok ot 18 mo

24 mecsieB

12.25

HesbimonHeHue TpeOGOBaHUS O TIpe-
nocraieHun TC coTpymHUKaM T10-
JIMLIMM WU MHBIM JIMLIAM, KOTOPBIM
B CllyvasiX, MPeIyCMOTPEHHBIX 3a-
KOHOJATEJIbCTBOM, MPEIOCTaBICHO
MPaBO UCIOJIb30BATh TPAHCTIOPTHBIE
CpencTBa

500 py6.

12.25

HeBbinonHeHEe 3aKOHHOTO Tpe-
0OBaHUSI COTPYAHUKA MOJULIUU OO
ocraHoBke TC

500—800 py6.
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12.26
q,2

Heswinonnenue Bogurenem TC, He
UMeloIuM mnpaBa ynpasiaeHus TC
J16O JTUILIEHHBIM TIpaBa yIIpaBIeHUS
TC, 3akOHHOTO TPeOOBAHMSI YITOTHO-
MOYEHHOT0 MOJIKHOCTHOTO JIMIa
0 TIPOXOXIEHUU MEAUIIMHCKOTO
OCBUJIETEJILCTBOBAHMS HA COCTOSIHUE
OIbSTHEHMSI

ApecT Ha CPOK OT
10 mo 15 cytok
unu mwrpad

30 000 py6. Ha
JIMIL, B OTHOILIE-
HUM KOTOPBIX

HE MOXET Ipu-
MEHSITBCST apecT,
a TaKxe 3a-
nepxanue TC ¢
TTOMEIIeHNEeM Ha
CIeMaTn3upo-
BaHHYIO CTOSIHKY,
OTCTpaHEHUE OT
ynpasieHus TC,
OCBUJIETEJILCTBO-
BaHME Ha COCTOSI-
HUE OTbSTHEHMUSI

12.27

HeBbimnoaHeHUE BOAUTEIEM 00sI3aH -
HOCTeM, mpeaycMoTpeHHbIX [1pa-
BUJIAMU JTOPOXHOTO JABUXEHUS,
B CBSI3M C TOPOKHO-TPAHCIIOPTHBIM
MPOUCIIECTBHUEM, YYACTHUKOM KOTO-
POTO OH SIBJISIETCSI, 32 UCKITIOUEHUEM
cily4yaeB, IIPeLyCMOTPEHHBIX YaCThIO
2 HACTOSIIIEH CTAThU

1 000 pyo.

12.27
q.2

OcraBiieHUe BOAUTEIEM B Hapyllle-
Hue [1paBui1 1OPOXHOTO ABUXKEHUS
mecta JTII, yuacTHUKOM KOTOPOTO
OH SIBJISICS

JIvmeHune paB
Ha 12—18 mecs-
1LIEB WJIU apecT 10
15 cyrok
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12.21.1
4.3

[TepeBo3Ka TSIXKETOBECHBIX I'PY30B C
MPEBBIIIICHUEM Pa3peIIeHHbIX MaK-
CMMAJIbHOM MacChl MJIM Harpy3kKu
Ha OCb, YKa3aHHBIX B CIICIIMAILHOM
paspelieHuu, 6ojee yeMm Ha 5 Tpo-
LIEHTOB

Ha Bomurens

1 500—2 000 py®6.
J1OJIKH. JTULIO:
10 000—

15 000 py6.

IOp. nuio:

250 000—

400 000 py6.

12.21.1
q. 3.1

[MpenocraBieHue rpy300TIIPaBU-
TeJIeM HEIOCTOBEPHBIX CBEACHUI
0 Macce M rabaputax rpysa, eciu
9TO MOBJIEKJIO HapYIIEeHUE MPaBUI
MepeBO3KU KPyMHOTabapuUTHBIX
U TSDKEJIOBECHBIX TPY30B

Dus. muIo:
5000 py6.

Ha UIT: 10 000—
15 000 py6.

IOp. nuio:

250 000—

400 000 py6.

12.21.1
q. 4

HapymieHue mpaBuJ MepeBO3KHU
KPYITHOrabapuTHBIX U TSKEJIOBEC-
HBIX I'PY30B, 3a UCKJIIOYEHUEM CIIy-
YyaeB, MPEeLyCMOTPEHHBIX YACTIMU
1 - 3 HacTosIIIEl CTaTbU

Ha Bonurenst

1 000—1 500 py6.
J1OJIKH. JIULIO:
5000—10 000 py0.
Op. nuio:

150 000—

250 000 py0.

12.21.1
4.5

Hecobnonenue tpeboBaHuii, mpe-
IMUCAHHBIX JTOPOXHBIMU 3HAKaMHU,
3anpemammuMu aBuxenue TC,
B TOM 4ucie cocraBoB TC, oGmias
¢axkTUyecKasi Macca KOTOPBIX 10O
Harpy3ka Ha OCb KOTOPBIX MPEBbI-
maeT yKa3aHHbIe Ha JOPOXHOM
3HaKe, eclu OBUXeHue takux TC
OCYIIECTBIISIETCS O€3 CIeIUaTbHOTO
paspelieHust

2 000—2 500 py6.
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HapymieHue mpaBuil moab30BaHUS

BHEIIIHUMU CBETOBBIMU Mpubopamu, | [Ipemxympe-
12.20 |3ByKOBBIMU CUTHAJIAMU, aBAPUIHOM | XKICHUE WIU

CUTHalM3alMell WM 3HaKoM aBa- | mrpad 500 pyo.

PUITHOI OCTaHOBKU

[Mpenynpe-
12.21 | HapyleHue rpaBWI epeBO3KU Ipy- [ —
4. 1 |30B, a paBHO MpaBWJI OYKCUPOBKU

mrpad 500 pyo.

12.21.1

[lepeBo3ka KpymHOrabapuUTHBIX U
TSKEJIOBECHBIX TPY30B 0€3 Crielm-
aJIbHOTO pa3pellieHuss U Creuu-
aJIbHOTO TPOIycKa B Cilyyae, eciu

Ha Bonurens

2 000—2 500 py0.
WY JIMIIEHUE
IpaB Ha CPOK OT
4 110 6 MecHLIEB.
JIOJIKH. TU1LO:

4. | |mosiyueHHe TAKOTO MpOIycKa 00sI- 15 000—
3aTEIbHO, & PABHO C OTKIOHEHUEM |50 0o pY6.
OT YKa3aHHOTO B CIIELIUATBLHOM pa3- [Op. mito:
pelIeHU MapIlpyTa IBUKEHUSI 400 000—
500 000 pyo.
Ha Bonurens
1500—2 000 py6.
VTV JIVILIEHUE
INepeBo3ka KpynmHorabapuTHBIX | paB Ha 2—4 Me-
12211 | FPY30B C MpeBbIIeHMeM rabapuToB, | csilia.
‘; 2' YKa3aHHBIX B CIlellMalbHOM pa3- | JJo/KH. TULo:

pemeHuu, 6osee yem Ha 10 caHTH-
METPOB

10 000—

15 000 py®.
1Op. nuio:
250 000—
400 000 py6.
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WM3amenenus K cT. 12.21.3 yacth 1 BeTy
¢ 15 Hos16ps1 2015 roma:

TarlT B CUIIy

12.21.3

JABuxenue TC, umermIiiero pas-
peIIeHHYI0 MaKCUMaJIbHYIO Maccy
CBbIIIE 12 TOHH, IT0 aBBTOMOOWIBHBIM
JIoporam oOIIEero Mojb30BaHus ¢e-
JlepaJIbHOTO 3HAUeHUsI 0€3 BHECEHUST
IUIaThl B CYET BO3MEIIECHUS Bpela,
MPUYUHIEMOTO aBTOMOOUIBbHBIM
Jloporam OOIIEero IMojb30BaHus ¢e-
JlepaJIbHOTO 3HAYEHM S TAKUM TPaHC-
MMOPTHBIM CPEACTBOM, €CIIU TaKasi
riaTa sIBJsieTcs 00s13aTesIbHOM

Ha Bogutens
5000 py6.
JLOJIKH. TU10:

40 000 py6o.

Op. nuio: 450000
pyo.

12.22

HapyiieHue mpaBui yueOHOM e31bI
BOJIUTEJIEM, 00YJaIOLIMM BOXKIECHUIO
TC

[Ipenynpe-
JKAEHUE WIN
mtpad 500 py6.

12.23

HapymieHue mpaBui mepeBO3KUA
JIIOACH, 3a UCKIIOYEHUEM CIIydaeB,
MMPeIyCMOTPEHHBIX YacThlO 2 Ha-
CTOSIILEN CTaTbU

500 py6.

12.23
q.2

IlepeBo3ka mozeii BHe KaOMHBI aBTO-
MOOWIS (32 UCKITIOUEHUEM CIIyyaeB,
paspenieHHbIX [IpaBuiamMu 10pox-
HOTO IBUKEHUS ), TPAKTOpa, IPYTUX
CaMOXOJHBIX MallWH, Ha TPY30BOM
MpUIIeTie, B MIpUIIeNe-aadye, B Ky30-
Be TPY30BOTO MOTOLIMKJIA WU BHE
MPEeIyCMOTPEHHBIX KOHCTPYKIIUEH
MOTOIIMKJIa MECT ISl CUIEHUSI

1 000 py6.

12.23
4.3

HapymieHue TpeGoBaHMI K TIEPeBO3-
Ke JIeTeit, yctaHOBJIeHHBIX [1paBuita-

3000 py6.

MU JOPOXKHOTO IBMXKCHUSA
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12.21.2

[TepeBo3Ka OMacHbIX TPY30B BOIM-
TeJieM, He UMEIOIIUM CBU/IETEIbCTBA
o moaroToBke Boauteneit TC, mepe-
BO3SLIMUX OIMACHBIE TPY3bl, CBUIE-
TesnbeTBa o fornycke TC K nepeBo3ke
OTACHBIX IPY30B, CIIEIIUAIIBHOTO pa3-
pelIeHus, COrJlaCOBAaHHOTO Maplil-
pyTa MepeBO3KU WU aBapUUHOU
KapTOUYKHU CUCTEMBbI MH(pOpMAIIK 00
OTACHOCTH, TIPETYCMOTPEHHBIX TTpa-
BUJIAMU TIEPEBO3KU OMACHBIX TPY30B,
a paBHO MepPeBO3Ka OMAaCHBIX IPY30B
Ha TC, KOHCTPYKIIUSI KOTOPOTO He
COOTBETCTBYET TPEOOBAHUSIM ITPABIT
TepPeBO3KU OMACHBIX TPY30B WU Ha
KOTOPOM OTCYTCTBYIOT 3JIEMEHTBI CU-
cTeMbl MHGOPMAIMKU 00 OTTAaCHOCTH
160 000pyIOBaHUE WIKM CPENICTBA,
MpUMEHseMble IS JTUKBUIALUU
MOCJIEICTBUI MPOUCIIECTBUS MPU
NepeBO3Ke OMAacHBIX TPYy30B, JUOO
HECOOJIIO/IEHNE YCIIOBUI TIEPEBO3KU
OMACHBIX TPY30B, MTPETYCMOTPEHHBIX
yKa3aHHBIMU MTPaBWIaAMK1

Ha Bonutens

2 000-2 500 py0.
WJIU JINIIEHUE
IpaB Ha CPOK

oT 4 10 6 MecsI1eB
JIOJIKH. TU10:

15 000—

20 000 py®.

Op. numo:

400 000—

500 000 py6.

12.21.2

HapyuieHue npaBuil mepeBO3KHU
OTACHBIX TPY30B, 32 UCKIIOUCHUEM
cJIydaeB, IPeIyCMOTPEHHBIX YaCThIO
1 HacTOsIIEN CTaThU

Ha Bonutens

1 000—1 500 py®6.
J1OJIKH. JTULIO:
5000—10 000 py6.
Op. numo:

150 000—

250 000 py6.
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12.16
4. 6

Hecobnronenue TpeboBaHuii, mpe-
MUCAHHBIX TOPOXHBIMU 3HAKaAMU,
3arpelaIuMI IBIXXKEHUE TPY30-
Beix TC, 3a MCKJIIOUEHUEM Ciydas,
MPEeIYyCMOTPEHHOTO YacThlo 7 Ha-
CTOsILIEN CTaTbU

500 py6.

12.16
g, 7

Hapymienue, mpenycMOoTpeHHOE
4acThi0 6 HACTOSIIEH CTAaThbU U
COBeplIEHHOE B ropoie deaepaib-
Horo 3HaYeHUs1 MockBe ninu CaHKT-
[Tetepbypre

5000 py6.

12.17

Hemnpenocrasienue rnpeumyiiecTsa
B IBMXXeHUM MapumpytHomy TC, a
paBHo TC ¢ 0THOBpPEMEHHO BKJIIO-
YEHHBIMU TIPOOJIECKOBBIM MassuKOM
CHHETO 1LIBeTa U CIIeIIUAJIbHBIM 3BY-
KOBBIM CUTHAJIOM

[Mpenymnpe-
KICHUE TN
mrpad 500 py6.

12.17
q. 1.1

ABuxenue TC mo mosoce mjis
MapiipyTHbix TC uaM ocTaHOBKa
Ha YKa3aHHOM 1oJjioce B HapylleHue
[TpaBu1 DOPOKHOTO ABMKEHUS, 32
HUCKJTIOYCHUEM CITyYaeB, MPEaycMO-
TPEeHHBIX YacTsiMu 3—5 ctaTtbu 12.15
HacTtosimero Komekca, u ciyvas,
MPEIYCMOTPEHHOTO YacThio 1.2 Ha-
CTOSILEN CTaTbU

1 500 py6.

12.17
q. 1.2

Hapyumienue, mpenycMoTpeHHOE
yacThio 1.1 HacTosIIed cTaThu,
COBEpIIEHHOE B Topone (deaepaib-
Horo 3HaueHust MockBe nim CaHKT-
[TeTepOypre

3000 py6.
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KoAIl Hapymenune Cankuun
OctanoBka unu crosiHka TC B MecTax
ocTaHOBKM MapuipyTHeiX TC miu
CTOSTHKU JIETKOBBIX TaKcH 1100 omke | 1 000 py6., a Tak-
15 METPOB OT MECT OCTAHOBKM Mapll- | e 3afepKaHue
12.19 |pyrabix TC win crostHku jerkoBbix | TC ¢ momere-
4. 3.1 |Takcu, 3a UCKJIIOYEHUEM OCTAHOBKU | HUEM Ha CIIeIU-
IUIST TIOCAIKUA WJIM BBICANIKU TMacca- | aI3UPOBAHHYIO
SKUPOB, BBIHYK/IEHHOI OCTAHOBKU U | CTOSTHKY
CJTy4yaeB, IPEeIyCMOTPEHHBIX YACTSIMU
4 1 6 HacTOSIIIEH CTaThU
OcraHoBka unu ctosinka TC Ha
TpaMBaifHbIX MYTSIX TNOO OCTAaHOBKA
12.19 unu crosiika TC uuaﬂee TepBOro psiaa
4 3. |OTKpas npoesxeit Llac:m, 3a uckio- | 1 500 pyo6.
YEeHUEM BBIHYXX/IEHHOI OCTAHOBKY U
cJydaeB, MPeAyCMOTPEHHBIX YacCTsI-
MU 4 1 6 HACTOSILICH CTaTbU
HapyureHue npaBul OCTaHOBKU
unu crtossHku TC Ha mpoesxeii|2 000 py6., a Tak-
YyacTH, MOBJIEKIIee CO3MaHue Mpe- |Ke 3amepKaHue
12.19 |narcrBuii st avkeHust apyrux TC, | TC ¢ momere-
4.4 |apaBHO OCTaHOBKa WM cTosiHka TC | HUeM Ha crienu-
B TOHHEJIE, 32 UCKJTIOUEHUEM CITydasi, | aIM3UPOBAHHYIO
MPEeIYCMOTPEHHOTO YacThlo 6 Ha- | CTOSIHKY
CTOSILIEN CTaTbU
Hapymenue, mpeaycMOTpeHHOE Ya-
12.19 |crbio 1 HacTOSIIIIEH CTATBU, COBEPIICH- 2500 py6
4.5 | HoeBTOpOje (heaepaTbHOro 3HaUeHUST ’
Mockse wiu Cankr-Iletepoypre
3000 py6., a Tak-
HapyumeHnusi, nmpenycMOTpeHHBbIE
. Ke 3a7iepKaHue
12.19 |HacTamu 3—4 HacToslIel CTaTbH, TC ¢ momerte-
4 6 |COBEPLICHHBIE B ropose (enepanb- HIeM Ha CITeIH -

Horo 3HaYeHUs1 MockBe niau CaHKT-
[TetepOypre

aTM3UPOBAHHYIO
CTOSIHKY
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12.17
q.2

Hapymenue

HenpenocraBneHue npeumyiiectsa
B nBuxkeHuu TC, umeroiiemMy HaHe-
CEHHBbIC Ha Hapy>XKHbIE TOBEPXHOCTU
crienManbHble LBeTOrpaduiecKue
CXEMBbI, HAAMKUCH U 0003HAYEHMUSI, C
OJIHOBPEMEHHO BKJIIOYEHHBIMU TIPO-
0JIECKOBBIM MastTuKOM CUHETO 1[BeTa 1
CTeIMAaTbHBIM 3BYKOBBIM CUTHAJIOM

Cankuuun

500 py6. vun
JIMILIEHUE TIPaB Ha
cpok ot 1 10

3 Mecsi1eB

12.18

12.19
q. 1

HesbinmonHenue TpedoBanust [1paBui
JIOPOSKHOTO IBUXKEHUS YCTYITUTD J10-
pory TelexonamM, BeJIOCUTIeIUCTaM
VI MHBIM Y9aCTHUKAM JTOPOKHOIO
NBVKEHUS (32 UCKITIOYEHUEM BOIM -
tesieit TC), monb3yloummest penmy-
ILIECTBOM B JBIKEHUU
Hapyuienune npaBui OCTaHOBKH
wi ctosiHku TC, 3a UCKITIOUEHUEM
cllyJaeB, PeTyCMOTPEHHBIX YaCThIO
1 crateu 12.10 HacTosmero Kogekca
¥ 9acTIMU 2—6 HACTOSIIIEN CTaThU

1 500 py6.

IIpenynpe-
KICHUE TN
mrpad 500 py6.

12.19
q.2

HapyuieHue npaBut OCTAHOBKH WU
crosgHk TC B MecTax, OTBEIEHHBIX
IUIST OCTAHOBKM UM CTOSITHKU TC
WHBAJIUIOB

5000 py6.

12.19
4.3

OctanoBka uau ctosinka TC Ha
MEeIIeX0JHOM TIepexoie 1 OJvxke
5 METpOB Mepe HUM, 33 UCKITIoYe-
HUEM BBIHYX/IEHHOI OCTaHOBKU U
clyyasi, IpeLyCMOTPEHHOTO YaCThIO
6 HacToOsIILIEl CTaTbU, TMOO HapyIIe-
HUE MPaBUJI OCTAHOBKY WJIU CTOSTHKU
TC Ha TpoTyape, 3a UCKIIOUEHUEM
clyyasi, IPeLyCMOTPEHHOTO YaCThIO
6 HACTOSIIIEH CTAThU

1 000 py6., a Tak-
Xe 3aepkaHue
TC ¢ nomene-
HUEM Ha CTIelU-
TM3UPOBAHHYIO
CTOSIHKY
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12.15
q. 1.1

HeBbinosHeHe BOAUTEIEM TUXO-
xonHoro TC, TC, mepeBo3s11ero
KpymHorabapuTHbIi rpy3, win TC,
NIBUTAIONIETOCST CO CKOPOCTBIO, HE
npeBbimaioneii 30 KUIOMeTpOB
B Yac, BHE HAaCEJIEHHBIX MYHKTOB
TpeboBaHus [IpaBug HOpOXKHOTO
JIBVDKEHUST TIPOITYCTUTD CJISIYIOIINe
32 HUM TPAHCIIOPTHBIE CPECTBA IJIsT
00roHa WJIM OMepexKeHUsI

1 000—1 500 py®6.

12.15

JIBMXKeHUE TIO BEJOCUIIEIHBIM WU
TTeIIEXOIHBIM JOPOXKAaM JTUOO TPO-
TyapaMm B HapyiieHue [IpaBui no-
POKHOTO JIBVKEHUSI

2000 py6.

12.15
q. 3

Briesn B Hapyuienue I[lpaBui mo-
POXHOTO ABUXKEHUS Ha IOJIOCY,
MpeaHa3HauYeHHYIO [UTsi BCTPEYHOTO
NBUXEHUS, IPU 00bE3/Ie MPEIIsIT-
CTBMS TMOO HA TpaMBalHBIC MYTU
BCTPEYHOTO HAMPABJICHUS TIPU 00b-
€3/1e TIPeTSITCTBUSI

1000—1 500 py6.

12.15
4.4

Boie3n B Hapymenue [IpaBua mo-
POXHOTO JABUXEHUS Ha IMOJOCY,
NpeIHa3HAYeHHYIO [UIsl BCTPEUHOTO
JNBUXKEHWSI, JIMOO HA TpaMBailHbIe
MyTH BCTPEUHOTO HAIpaBJeHUs, 3a
HCKJIIOYEHUEM CIIyyaeB, MpPeaycMo-
TPEHHBIX YacThlo 3 HacToslel
CTaThu

5000 py6. unu
JIMILIEHUE TIPaB Ha
CpOK 0T 4 10

6 Mecs1IeB
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12.14
4. 1.1

Hesbimonnenue tpedoBanus [Tpasui
JIOPOKHOTO BMKEHMUSI, 32 UCKITIO-
YEeHUEM YCTaHOBJICHHBIX CJIyyaes,
repe]; MOBOPOTOM HAaNpaBo, HAJIEBO
WM Pa3BOPOTOM 3a0J1arOBPEMEHHO
3aHSTh COOTBETCTBYIOIIEE KpaliHee
MOJIOKEHUE Ha Mpoe3Xkeil 4yacTu,
MpeHa3HAYeHHON /IS IBUKCHUS B
JTAHHOM HarmpaBJIeHUU

IMpenymnpe-
KIEHUE WK
mrpad 500 pyo.

12.14

Pa3BopoT WM OBUXEHME 3aTHUM
XOJIOM B MECTaXx, TJie TAKME MaHEeBPbI
3aIpelleHbl, 32 UCKITIOYECHUEM CITy-
4yaeB, MPEeAyCMOTPEHHBIX YacThiO 3
cratbu 12.11 Hacrosiniero Konekca

500 py6.

12.14
4.3

Hesbinmonnenue tpeboBanus Ilpa-
BUJI TOPOXHOTO JIBUXCHUS YCTY-
muTh gopory TC, moib3ylomemycst
MPEUMYIIIECTBEHHBIM IPABOM JIBU-
JKEHUsI, 32 UCKJIIOUEHUEM CIIyyaes,
MPEIYCMOTPEHHBIX YaCThIO 2 CTaThU
12.13 u craTeeit 12.17 HacTos1IETO
Konekca

[Tpenymnpe-
KICHUE TN
mrpad 500 pyo.

12.15
g, 1

HapyieHue npaBui pacroioXeHust
TC Ha mpoe3Xeil yacTu TO0pOTH,
BCTPEYHOTO pa3be3/a, a PaBHO JIBU-
JKeHUe 1o 000YMHAM WU Tiepeceye-
HME OPraHU30BaHHOM TPAHCIIOPTHOMI
WY TIeIeil KOJIOHHBI JIM0O 3aHsITUE
MecCTa B Hel

1 500 py6.
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Hapymenune Cankuuu
KoAIl Py i
JIumeHnue mpas
Ha 12 mecsies,
a B ciayvae huk-
caluu aIMu-
HUCTPATUBHOTO
MpaBOHAPYIICHUS
paboTaoIuMU
[ToBTOpHOE COBepllleHUE aIMUHU- | B ABTOMaTUYe-
12.16 |cTpaTHMBHOTO MpaBOHAPYIIEHUS, | CKOM pexXuMe
4. 3.1 |mpeaycMoTpeHHOro 4. 3 c¢T. 12.16 | crieruaabHbIMU
KoAIl P® TEXHUYECKUMU
CpeICTBaMH,
UMEIOLIUMU
dyHk1mMu doro-
1 KUHOCBEMKH,
BUIE03aIMUCH —
mrtpad B pazmepe
5000 py6.
HecobGntoneHue TpeboBaHMit, TIpe-
p » PR 4 500 py6., a Tak-
MUCAHHBIX TOPOXHBIMU 3HAKAMU
. . Ke 3a7epKaHne
WK pa3MeTKOM Mpoe3xeil yacTu
12.16 TC ¢ nomeie-
JIOPOTH, 3aMpPeLIaoIUMU OCTAHOBKY
4. 4 HUEM Ha CIIeLU-
uiu crostHKY TC, 3a UCKITIOUeHUEM
ATU3UPOBAHHYIO
cityvasi, IpeayCMOTPEHHOTO YaCThIO
. CTOSIHKY
S HacTosILIEeH CTaThbu
3000 py6., a Tak-
HapymeHue, mpeaycMOTpeH -
N Ke 3a7epKaHne
HOE€ 4yacTbhlo 4 HacTosIIel cra-
12.16 TC ¢ nomeiie-
ThU, COBEPIIECHHOE B Tropoje
9.5 HUEM Ha CTeLU-

denepanbHOTO 3HaUeHUST MOCKBE
unu Cankr-IletepOypre

ATU3UPOBAHHYIO
CTOSTHKY






OEBPS/images/bin00000017.png
Cratbs

KoAIl Hapymenue Cankuun
JIumeHnue nipaB
Ha 12 Mecs1eB,
a B cityyae uk-
caluu aIMu-
HUCTPATUBHOTO
MpaBOHAPYIICHUS
paboTalomuMu
[MoBTOpHOE COBepllleHUE aIMUHHU- | B aBTOMaTHYe-
12.15 |cTpaTUBHOTO NMpaBOHAPYILIEHUS, | CKOM PEeXUME
4.5 |mpemycMOTpeHHOTro 4. 4 c¢T. 12.15 |crienimaabHbBIMU
Hactosiero Komekca TEXHUYECKUMU
CpeNCTBAMM,
UMEIOLIUMU
dyHkuuu doro-
U KUHOCBEMKH,
BUICO3AIMUCU —
mrtpad B pazmepe
5000 py6.
HecobGntonenue TpedboBaHuit, pe-
MUCAHHBIX JOPOXHBIMU 3HAKAMU
1216 |HH paszMmeTKoi mpoesxeil yactu | [Ipexynpe-
| |MLOPOTH, 32 MCKIIOUECHHUEM CIYIaCB, | KICHHE Wi
* MpeaycMOTpeHHBIX yacTsaMu 2—7 | mrpad 500 pyo.
HACTOSILIEN CTAaTbU U JAPYTUMHU CTa-
ThSIMU HACTOSITIEH TJIaBbI
IMoBOpOT HaIeBO UJIM Pa3BOPOT B
HapyluieHue TpeboBaHUM, Mpel-
12.16
w2 MUCaHHBIX ZlOpf))KHbIMl/l 31—1aKaM14 1 000—1 500 py®.
UM pa3METKOM Mpoesxeil yacTu
JIOPOTH
5000 py6. uiu
12.16 JIBMXKEHME BO BCTPEYHOM HAIlpaB- JIeHTe TpaB Ha
JIEHUH TI0 IOPOTe C OMHOCTOPOHHUM
q. 3 CpOK OT 4 10

JBUXKECHUEM

6 Mec4leB
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Hapymenue Cankuun
KoAIl Py
IIpeBbllIeHNe YCTaHOBIEHHOM cKO- |2 000—2 500 py6.
12.9 |poctu aBuxeHus TC Ha BeIUYMHY | LU JUILIEHUE
4.4 |06onee 60, HO He Gojiee 80 KuIOMe- | IIpaB Ha CPOK OT 4
TPOB B Yac 110 6 MecsIleB
12.9 IIpeBbllIeHUe ycTaHOBIEHHOM cKO- |5 000 py6. win
Y '5 poctu nBrkeHusi TC Ha BeTUUYUHY |JIMIIEHUE TTPaB Ha
) 6osiee 80 KMJIIOMETPOB B Yac 6 MecsI1EB
TToBTOpPHOE COBepIllIeHUE AIMUHU-
12.9 |cTpaTUBHOIO IpaBOHApYIIEHUS
P b Py 12 0002 500 py6.
4.6 |IpeaycCMOTPEHHOIO YacThIO 3 CTaThbU
12.9
JIMIIEHUE TTpaB
Ha cpok 12 mecs-
LIeB, a B cliyyae
(ukcanum pa-
0OTaIOIIMMHU B
aBTOMAaTUYECKOM
TToBTOpPHOE COBepIlEHNE ATMUHU-
pexuMe crie-
12.9 |cTpaTuBHOTO MpaBOHApPYIIEHUS,
LIMAJIbHBIMU
4.7 |OpeaycCMOTPEHHOTO YacTsMu 4 u 5
TEXHUYECKUMHU
crateu 12.9
CpenCcTBaMM, UMe-
IOIIUMU QYHKIIUU
GOTO- U KUHOCH-
€MKHU, BUIe03a-
nucu, — mrpad B
pazmepe 5 000 py6.
[TepeceueHue xene3HOAOPOXKHOTO
MyTH BHE XEJIe3HOIOPOXKHOTO Mepe-
e3na, BbIe3/l Ha KeJe3HOIOPOXHBII
1a, P 1 000 py6. wiun
repees MPU 3aKPbITOM MJIU 3aKPhI-
12.10 JIMIIIEHUE TIpaB Ha
BalolemMmcs uarbayme jubo npu
q. 1 Ccpok ot 3 10
3anpeniallneM CurHaie ceerodopa
6 MecsLeB

WJTH IE3KYPHOTO TIO TIEpee3y, a pPABHO
OCTAHOBKA WJIM CTOSIHKA Ha XKeJe3-
HOIOPOXXHOM IIepeesie
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Hapyumenue CaHkuun
KoAIl Py
Apecr Ha 10—
15 cyTok (unu
mrtpad B pazmepe
30 000 py06. Ha
JIMII, HE TTOJIeXa-
LIUX apecT
Vupasnenune TC BomutesieM, Haxo- pecry),
a TakoKe 3ajiepxa-
JISIIIAMCST B COCTOSIHUM OIbSTHEHUST
12.8 Hue TC ¢ mome-
U HE UMEIOIIUM TIpaBa yIpaBIcHUs
4.3 LIEHUEM Ha
TC nu6o MUILIEHHBIM MpaBa yIpaB-
CreuaIu3upo-
nenust TC
BaHHYIO CTOSTHKY,
OTCTPaHEHUE OT
ynpasienus TC,
OCBHJIETEJICTBO-
BaHME Ha COCTOSI-
HUE OTbSTHEHUSI
[ToBTOpHOE COBepllleHUE aIMUHU-
p p 50 000 py6. ¢ u-
12.8 |cTpaTUBHOTO NMpaBOHAPYIIEHUS,
LIEHUEM TpaB Ha
4.4 | mpeIycCMOTPEHHOTO YacThio | mium 2
. 36 mecsiueB
HACTOSIIIeN CTaTbU
[peBbilieHEe YCTAHOBIEHHOM CKO-
12.9 |poctu guxenusi TC Ha BenuuuHy | Hopma uckiova-
4. 1 |He meHee 10, HO He Oosiee 20 KuI0- | eTCH
METPOB B 4ac
[IpeBblllIeHNE YCTAHOBIEHHOM CKO-
12.9 |poctu nBuxenuss TC Ha BeTUYUHY 500 ov6
4.2 |6oxaee 20, HO He OoJyiee 40 KuIOME- pyo.
TPOB B 4ac
[TpeBbllIeHUE YCTAHOBJIEHHON CKO-
12.9 |poctu nBuxenuss TC Ha BeIUIUHY
1 000—1 500 py6.
4.3 |0ozaee 40, HO He Gojee 60 KuIOME-

TPOB B Yac
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12.12
q.2

HesbimonHenue tpeboBanust [TpaBun
JIOPOXHOTO IBMKEHUSI 00 OCTAHOBKE
repes CTon-IuHue, 0003HaYeHHOM
JIOPOXHBIMU 3HAKaAMM WJIM pa3MeT-
KOW Ipoe3Xel yacTu AOpOTH, MpU
3arpeniamiieM curHaie cBetodopa
WJIN 3alpelialolleM XecTe peryiu-
pPOBIIIMKA

800 pyo.

12.12
9.3

[ToBTOPHOE COBEpIICHUE ATMUHM-
CTPAaTUBHOTO MpaBOHAPYIIEHUS,
MPeayCMOTPEHHOTO YacThio 1 Ha-
CTOSILEH CTaTbU

5000 py6. unu
JIMIIEHUE TTpaB
Ha CpoK oT 4
110 6 MecsieB

12.13
q. 1

Bhie3n Ha mepekpecToK Wi Iepe-
cevyeHHue Mpoe3XKeil YacTH JOPOTu B
ciiyyae oOpa3oBaBIIErocs 3aTopa,
KOTOPBII BBIHYIMI BOIUTENSI OCTa-
HOBUTBCS, CO3[aB MPEISITCTBUE ISk
nBuxeHus1 TC B momnepeyHoM Ha-
MpaBIeHUU

1 000 py6.

12.13

Hesbinmonnenue tpedboBanus Ilpa-
BIWI IOPOKHOTO IBUKEHUS YCTYITUTh
nopory TC, moab3ylomemMycst mpe-
VMMYILECTBEHHBIM MPAaBOM Ipoe3aa
MePEeKPECTKOB

1 000 py6.

12.14

Hesbimonnenue tpedoBanus [Ipa-
BWI JOPOKHOTO JBUKEHUS MMOJIATh
CUTHAJI TIepe/l HayaJOM JIBVXEHUsI,
MepeCTPOEHUEM, TTOBOPOTOM, pa3-
BOPOTOM WJIK OCTAHOBKOM

[penympe-
JKIEHUE WIN
mrpad 500 py6.
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12.10
q.2

Hapyiienue npaBui mpoeszia yepes
JKEJIE3HOOPOXKHBIE Mepee3bl, 3a
UCKJIIOYEHUEM CIIydaeB, MpeaycMo-
TPEHHBIX YacThio | HacTosIIei
CcTaThbUu

1 000 py6.

12.10
4.3

[ToBTOPHOE COBEpLIEHUE ATMUHU-
CTPaTUBHOTO MpaBOHAPYILIECHUS,
MIPEAyCMOTPEHHOTO YacThio | Ha-
CTOSIIIEN CTaTbU

Jlumenue npaB Ha
12 mecsitieB.

12.11
q. 1

JIBUKeHMe 110 aBTOMAarucTpaiy Ha
TC, ckopocTb KOTOPOTO MO TeXHU-
YECKOI XapaKTepUCTUKE WU TI0 €T
CcoCTOSTHUIO MeHee 40 KMJIOMETPOB
B yac, a paBHO octaHoBka TC Ha
aBTOMAarucTpaiy BHE CIeLUaIbHBIX
MJIOIAJOK JJISI CTOSIHKHU

1 000 py6.

12.11
q. 2

JIBUXKEHUE Ha TPY30BOM aBTOMOOM -
Jie ¢ pa3pelieHHONW MaKCHUMaJIbHOUI
Maccoit 6oJjiee 3,5 TOHHBI IO aBTO-
MarucTpajiy aajiee BTOPOii TIOJIOCHI,
a paBHO yuyeOHas e3za Mo aBTOMa-
TUCTPaIN

1 000 py6.

12.11
4.3

PasBoport unu Bbe3n TC B TexHOJIO-
TMYECKUE Pa3pbIBbI pa3aeIUTETbHOMN
MOJIOCHl Ha aBTOMAarucTpaiu Jubo
JBUKEHUE 3aJHUM XOIOM IO aBTO-
MarucTpaim

2 500 py6.

12.12

[poe3n Ha 3ampenraoNvii CUTHAJ CBe-
Tohopa WM HA 3aIPEeLIalONInil KeCT
peryJaMpoBIIMKa, 3a UCKIIOYEeHUEM
CJTy4aeB, MPeIyCMOTPEHHBIX YacThio |
cratbu 12.10 Hacrosimiero Komekca u
YACTBIO 2 HACTOSIIIEN CTAThI

1 000 pyo
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12.8
q. 1

VYnpasnenne TC Boguteaem, HaxXosi-
LIUMCSI B COCTOSIHUM OTIbSTHEHUSI
IIpumeyanue K ct. 12.8. YrorpebiieHue
BEILIECTB, BBI3BIBAIOIIUX AJTKOTOJIbHOE
WM HapKOTUYECKOe OTbsIHEHUE,
JIM60 TCUXOTPOMHBIX MJIU MHBIX
BBI3BIBAIOIINX OIbSHEHUE BEILECTB
3arnpeinaercs. AIMUHUCTPATUBHAS
OTBETCTBEHHOCTb, MPEAYCMOTPEH-
Hasl HACTOSIIIIeH cTaTbhell M YacThio 3
crarbu 12.27 Hacrosimero Konekca,
HACTYIAeT B CJIyJyae yCTaHOBJIEHHOTO
¢akTa ynmorpebaeHUsT BbI3bIBAIOIINX
AJIKOTOJILHOE OTbsIHEHUE BELIECTB,
KOTOPBIN OTpeessieTCss HaTuIueM
abCOJIIOTHOTO 3TUJOBOTO CIIMpTa
B KOHLIEHTPAIMU, TIPEBbIIIAIONIEH
BO3MOXHYIO CYMMapHYIO MOTpeII-
HOCTh M3MepeHuit, a umeHHo 0,16
MWUIATpAaMMa Ha OAWH JIUTP BbI-
NBIXaeMOTO BO3JyXa, WU B cllydyae
HAJIMYKSI HADKOTUYECKUX CPEICTB WU
IICUXOTPOITHBIX BEILIECTB B OPraHU3Me
YyeJIoBeKa.

30 000 py6. ¢ -
LIeHUEM TpaB Ha
cpok ot 18 o 24
MECSILIEB, a TAKXKE
3agepxanue TC

C TIOMelLIeHnEeM Ha
CreIuaTu3upo-
BaHHYIO CTOSIHKY,
OTCTpaHEHUE OT
ynpasienus TC,
OCBHIETEJIbCTBO-
BaHME Ha COCTOSI-
HUE OINbSTHEHUS

12.8

[Tepenaua ynpasiaeHuss TC nuiry,
HaxoIsILEMYCsl B COCTOSIHUM OTbsI-
HEHMSI

30 000 py6.
C JIMILIEHUEM MpaB
Ha 18—24 mecsieB
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12.6

VYnpasnenue TC BonuteneM, He
MPUCTETHYTHIM peMHeM Oe3ormac-
HOCTH, TIepeBO3Ka Maccakupos, He
MPUCTETHYTBIX PEMHSIMM Ge3orac-
HOCTH, ecnu KoHcTpykuueit TC
MpeayCMOTPEHbl peMHU Oe3omac-
HOCTH, a PaBHO YITPaBJICHUE MOTOLIM -
KJIOM JTM0O MepeBo3Ka Ha MOTOLIMKIIE
MaccaxupoB 6e3 MOTOILJIEMOB MU
B HE3aCTErHYThIX MOTOLILIEMaX

1 000 py6.

12.7
q. 1

Ynpasnenue TC Bomutenem, He
MMEIOUIMM TpaBa ympaBJeHUs
TPAHCIIOPTHBIM CPEJICTBOM (3a UC-
KJTIOYEHUEM YUEOHOM e3/1bl)

5000—15 000 py6.
OTCTpaHEHUE OT
yrpasienus TC

u 3anepxanue TC
C MMOMeIIeHUEeM Ha
CreaaInu3upo-
BaHHYIO CTOSTHKY

12.7

VYnpasnenue TC BoguteneM, TUIICH-
HBIM ITpaBa YIpaBJIeHUS TPAHCITOPT-
HBIM CPEJICTBOM

30 000 py6., naun
apect 10 15 cyToK,
WM 00s13aTeNb-
HbI€ PabOTHI OT
100 mo 200 yacoB

12.7

Ilepenaua ynpasiaenust TC muiy,
3aBEJOMO He MMelolleMy IMpaBa
ynpapieHusi TC (3a UCKIIOUEHUEM
y4eOHOU €3/bl) UK JUILIEHHOMY
TaKOTo MpaBa

30 000 py6.
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12.2
q, 2

VipasjiieHue TPaHCIIOPTHBIM CPeI-
CTBOM 0€3 rocynapCTBEHHBIX pe-
TUCTPALlMOHHBIX 3HAKOB, a PaBHO
yIpaBlieHUe TPAHCIIOPTHBIM Cpel-
CTBOM 0€3 yCTaHOBJIEHHBIX Ha TIPeI-
YCMOTPEHHBIX IS 3TOTO MecTax
rocyIapCTBEHHBIX PErucTpanm-
OHHBIX 3HAKOB JIM0OO yIpaBieHUe
TPAHCIIOPTHBIM CPEICTBOM C TOCY-
JAPCTBEHHBIMU PETUCTPALIMOHHBIMU
3HaKaMU, BUJIOU3MEHEHHBIMU WU
000pYIOBaHHBIMU C TTPUMEHEHUEM
YCTPOMCTB UM MaTepuaioB, Tpe-
MATCTBYIOUIMX UACHTU(GUKALUYU
roCyIapCTBEHHbBIX PETUCTPALIMOH-
HBIX 3HAKOB JIM0O MO3BOJISIIOIINX UX
BUIOU3MEHUTD WK CKPHITh

5000 py6. wiu
JIMLIEHUE TpaB
Ha CpoK OT 1
110 3 MecsLEeB

12.2

YcraHoBKa Ha TPAHCIIOPTHOM CpCI-
CTBE 3aB€AOMO IOAJIOKHBIX IT'OCY-
JapCTBECHHBIX PEruCTpaliMOHHBIX
3HAaKOB

Dus. nmuio:

2 500 py6.
J1OJIKH. JTULIO:
15 000—

25 000 pyo.
IOp. nuio:
400 000—

500 000 py6.

12.2

Vnpasnenue TC ¢ 3aBenomMo moj-
JIOKHBIMU TOCYIapCTBEHHBIMU pe-
MCTPAlIMOHHBIMU 3HAKAM

Jlumexnue mpas
Ha CpPOK OT 6
1o 12 Mecs1eB
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12.3
q. 1

VYnpaBiaeHue TPaHCHTOPTHBIM
CPEACTBOM BOAUTEIEM, HE UMEIO-
UM TIpU cebe perucTpallMOHHBIX
JIOKYMEHTOB Ha TPAHCITOPTHOE CPeJi-
CTBO, @ B YCTAHOBJIEHHBIX CJIyJasix
MOKYMEHTOB, MPEIyCMOTPEHHBIX
TaMOXEHHBIM 3aKOHOAATEIbCTBOM
TaMOXEHHOTro €0i03a, C OTMETKAMU
TaMOXEHHBIX OPTaHOB, MOATBEPXK-
JAIOIIMMU BPEMEHHbIN BBO3 TPAHC-
TMOPTHOT'O CPEJCTBA

IIpenynpexneHue
uinu mrpad
500 py6.

12.3
q. 2

VipaBieHue TPaHCIOPTHBIM
CpEICTBOM BOIMUTEJIEM, HE UMEIO-
UM Mpu cebe TOKYMEHTOB Ha
[IPaBO YIIPABJIEHUS UM, CTPAXOBOTO
rmojuca 006s3aTeIbHOTO CTPaxo-
BaHUs I'PaXXIaHCKOW OTBETCTBEH-
HOCTH BJIaJIEJTbIIEB TPAHCTIOPTHOTO
CpeJICTBa, 3a UCKIIIOYEHUEM CIIydasl,
MPeayCMOTPEHHOIO YacThio 2 CTa-
Thu 12.37 Hactosgwmero Koxaekca,
a B cllydasix, IIpeAyCMOTPEHHBIX 3a-
KOHOJATEeJILCTBOM, ITyTEBOIO JIMCTA
WJIM TOBApHO-TPAHCIIOPTHBIX H0-
KYMEHTOB

IIpenynpexaeHue
iy mrpad
500 py6.

12.3 4.
2.1

[TepeBo3ka maccaxupoB U Oaraxa
JIETKOBBIM TPAHCIOPTHBIM CpeJl-
CTBOM, MCITOJIb3YEMbIM JUTsI OKa3aHUSsI
YCJIYT TI0 TEePEeBO3KEe MacCakupoB U
Oaraxa, BOAMTEIEM, HE UMEIOIIUM
npu cebe pa3pelieHus Ha OCYLIEeCT-
BJICHUE JAESITEIbHOCTH 110 IePEBO3Ke
rmaccaxkupoB M Oaraxa JISTKOBBIM
TaKCU

5000 py6.
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11.27

VYnpaBieHue TpaHCIOPTHBIM Cpeji-
CTBOM 0€3 OTJIMYUTETbHOTO HAa HEM U
(Mu) mpuUIeTIax K HeMy 3HaKa rocy-
napctsa peructpanuu TC (mpuierna)
MPU OCYIIECTBJIEHUU MEXIYHAPOJ-
HOIl aBTOMOOMJIbHOI MEepeBO3KH,
a paBHO 0€3 COOTBETCTBYIOIIETO
TPAHCIIOPTHOTO IOKYMEHTA Ha repe-
BO3UMBIiA IPy3 UM B YCTAHOBJICHHBIX
cliydasix 6e3 CIMCKOB MacCaxXupoB
aBTOOYCa, OCYIIECTBISIONIETO He-
PEryJsIpHYIO MIEPEeBO3KY

200—500 py6.

11.29
q.1

OcyllecTBiIeHNE MEXIYHapOIHBIX
aBTOMOOMJIbHBIX ITEPEBO30K O3 pa3-
pElIeHMIt, eClii TaKue pa3perieHust
00s513aTeJIbHBI, 32 UCKIIOUYEHUEM
cJIydaesn, MPeayCMOTPEHHBIX YaCThIO
2 HACTOSIIIEH CTaThU

Dus. nmuro:
3000—4 000 py6.
J1OJIKH. JTULIO:
30 000—

40 000 py0.

Op. nmumo:

300 000—

400 000 py6.

11.29
q.2

OcyuiecTiieHre 6€3 COOTBETCTBYIO-
IIEro pa3peleHNsT MeXIyHapOIHOM
aBTOMOOWJIBHON MEePEeBO3KU IPy30B
U (MIM) TTacCaXXUpoB ¢ TEPPUTOPUU
Poccuiickoit @enepaunu Ha Teppu-
TOPHUIO TPETHETO TOCYAApCTBA JTUOO
C TEPPUTOPUU TPETHETO TOCYIaPCTBA
Ha Tepputopuio Poccuiickoit Me-
Jepaunn

Dus. muio:

4 000—5 000 py6.
J1OJKH. JTULIO:
40 000—

50 000 py6.

IOp. nuo:

400 000—

500 000 pyo.

12.1

Vnpasinenue TC, He 3aperucTpu-
POBaHHBIM B YCTAaHOBJIEHHOM IT0-
psiake

500—800 py6.
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12.1 4.
1.1

[MoBTopHoe ynpasienue TC, He 3a-
PErMCTPUPOBAHHBIM B YCTAHOBJICH-
HOM TOPSIIKE

5000 py6. uiun

JIMLIEHUE TpaB
Ha cpoK oT | o
3 Mecs1eB

12.1
q.2

YrpaBiieHUE JIETKOBBIM TaKCH,
aBTOOYCOM WJIM TPY30BBIM aBTO-
MOOWJIeM, TIpeTHa3HAYE€HHBIM U 000-
PYAOBaHHBIM [JIsI NEPEBO30OK JIIONIEH,
C YKCJIOM MECT JJIsl CUieHus Oosiee
yeM BOoceMb (KpoMe MecTa sl BO-
IUTEJIs), CIeUUalu3upPOBAHHBIM
TPAHCITOPTHBIM CPEICTBOM, TIPEIHA-
3HAYEHHBIM U 00OPYIOBAaHHBIM IS
MepeBO30K OIMACHBIX IPY30B, KOTO-
pble He TIPOLUIU TOCYAapCTBEHHbIN
TeXHUYECKUI OCMOTP WU TEXHUYE-
CKUI1 OCMOTp

500—800 py6.

12.2

VhpaBiieHue TPaHCIIOPTHBIM Cpei-
CTBOM C HEYMTAaeMBbIMM, HECTaH-
NapTHBIMUA WJIM YCTAaHOBJIEHHBIMU
C HapyuieHueM TpeOoBaHUI Trocy-
JIapCTBEHHOTO CTaHAapTa rocynap-
CTBEHHBIMU PETUCTPALlMOHHBIMU
3HaKaMU, 32 UCKJIIOYEHMEM CIIy4aesB,
MPEAYCMOTPEHHBIX YACTHIO 2

[Mpenymnpexne-
HUe Wi mrpad
500 py6.
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12.5u.
3.1

VipapiieHre TPaHCIIOPTHBIM Cpeji-
CTBOM, Ha KOTOPOM YCTaHOBJIEHBI
crekiia (B TOM 4YmcCiie TMOKPBIThIE
[IPO3PaYyHBIMU L[BETHBIMU IIJICHKA-
MH), CBETOIIPOITYCKAHKE KOTOPBIX HE
COOTBETCTBYET TPEOOBAHMSIM TEXHU~
YECKOTO perjaMeHTa 0 0€30ITaCHOCTH
KosecHbIX TC

500 py6.

12.5
4.4

VYrnpasieHue TPaHCIIOPTHBIM CPel-
CTBOM, Ha KOTOPOM 0€3 COOTBETCTBY-
IOLLEro pa3pelieHus YCTaHOBIEHbI
YCTPOWCTBa AU MOJa4YX CIelUalb-
HBIX CBETOBBIX WJIM 3BYKOBBIX CUT-
HaJIOB (32 UCKJIIOUYEHUEM OXPaHHOM
CHUTHAJIU3al1N)

JlumeHnue mpaB Ha
cpok ot 12 o

18 mecsiueB ¢
KOHG(UCKAIIM-

€l YKa3aHHbIX
YCTPOMCTB

12.5u.
4.1

Ynpapiaenue TC, Ha KOTOpOM
HE3aKOHHO YCTaHOBJICH OTIO3HAaBa-
TeJIbHBINA (DOHAPD JIETKOBOTO TaKCH
WY OTO3HAaBaTebHbIN 3HaK «MH-
BaJIA»

5000 py6.
¢ KOH(UCKaALIMeH
npubopa

12.5

Hcnonp3oBanue mpu ABrkeHun TC
YCTPOMCTB JUISI TOJIAYM CTIELIUATBHBIX
CBETOBBIX MJIM 3BYKOBBIX CUT'HAJIOB
(3a UCKIIIOYEHUEM OXPAHHOMW CHT-
HaJIW3allu), YCTAHOBJICHHBIX 0€3
COOTBETCTBYIOIIIETO Pa3peIIeHUsI

JIumenue pas
Ha cpok oT 18
110 24 MecsiLeB ¢
KOHbUCKaLuen
YCTPOMCTB

12.5
9. 6

VYnpasienue TC, Ha Hapy>KHbBIE TT10-
BEPXHOCTU KOTOPOTO HE3aKOHHO
HAHECEHBI CIMelUalbHbIE I[BETO-
rpaduyecKkre CXxeMbl aBTOMOOWIIEH
OIePaTUBHBIX CITYyKO

JInmeHnue mpaB Ha
cpok ot 12
1o 18 MecsieB

12.5

VYnpasienune TC, Ha KoTOpoe He3a-
KOHHO HaHeceHa I[BeTorpaduyeckast
cxema JIerKOBOTO TaKCU

5000 py6.
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12.3
9.3

[lepenaua ynpasnenus TC nuiry, He
MMeEIoILEMY ITPU cede TOKYMEHTOB Ha
MPaBo YIpaBJICHUS UM

3000 py6.

12.4
4. 1

YcraHoBka Ha mnepenHeid yactu TC
CBETOBBIX TPUOOPOB C OTHSIMU Kpac-
HOTO IIBeTa WJIKM CBETOBO3Bpallalo-
IIUX IIPUCIIOCOOJIEHUI KPACHOTO
LIBETa, a PABHO CBETOBBIX IIPUOOPOB,
LIBET OTHEI M peXXuM paboThl KOTO-
PBIX HE COOTBETCTBYIOT TPEOOBAHMSIM
«OCHOBHBIX ITOJIOXEHUI 110 JOITYCKY
TC x skcrutyaTauuu» ¥ 00sI3aHHO-
CTell TOJKHOCTHBIX JIMIL TTO obecre-
YEeHUI0 0e30TaCHOCTH JOPOXHOTO
JIBVKEHUST

Dus. muno:

3000 py6.
JIOJIKH. TU1O0:

15 000—

25 000 pyo.

Op. nuio:

400 000—

500 000 py6.

¢ KOH(UCKaLen
yKa3aHHbBIX TTPU-
0OpOB U MpHUCHO-
cobIeHU I

12.4
g, 2

YcTaHOBKa Ha TPAHCIOPTHOM
cpencTBe 6€3 COOTBETCTBYIOIIETO
paspelleHus yCTPOMCTB IS TToJaun
CTeUaTIbHBIX CBETOBBIX MJIU 3BY-
KOBBIX CUTHAJIOB (32 MCKJIIOYEHUEM
OXpaHHO CUTHAIM3ALIMK) WK He3a-
KOHHasl yCTAHOBKA Ha TPAHCTIOPTHOM
CpPEeICTBE OMO3HABATEILHOTO (hOHAPST
JIETKOBOTO TaKCH UJIU OTTO3HABATEIb-
Horo 3Haka «MHBanuI»

Dus. muuo:
5000 py6.
J1OJKH. JTULIO:
20 000 py®.

C KOH(UCKALIM-
€1l YKa3aHHBIX
YCTPOWCTB

Op. nuio:

500 000 py6.

¢ KOH(UCKaIu-
el yKazaHHbIX
YCTPOMCTB

12.4

He3akoHHOe HaHeceHUE Ha Ha-
pyxHbie oBepxHocTu TC crienu-
aJIbHBIX L[BETOrpauuecKux cxem
aBTOMOOMJIE OMEepaTUBHBIX CIYXKO
VUTH 1IBETOTPaUUECKOI CXEMBI JIeT-
KOBOTO TaKCU

®u3. 11110:
5000 py6.
J1OJIKH. JTULIO:
20 000 py6.
Op. nuio:
500 000 py0.
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12.5
q. 1

Vnpasnenue TC npu HaIUYUU He-
KUCIIPABHOCTEY WU YCIOBUU, NPU
KOTOPBIX B COOTBETCTBUM C «OCHOB-
HBIMU TTOJIOXKEHUSIMU 110 1o1rycky TC
K 9KCIUTyaTalluu» U 00513aHHOCTSIMU
JIOJDKHOCTHBIX JIMLL 10 00€CTIEYEHUIO
06e30MacHOCTH TOPOXKHOTO JABUKE-
Hus aKkcrutyatauust TC 3ampenieHa,
3a UCKJIIOYEHHEM HEUCIPaBHOCTEM
U YCJIOBMIA, yKa3aHHBIX B 4aCTIX 2—7
HACTOSIILEH CTaThbU

[MpenynpexneHue
wiu mrpad
500 py6.

12.5

VrpaBieHre TPaHCIIOPTHBIM CPell-
CTBOM C 3aBEIOMO HEUCIIPAaBHBIMU
TOPMO3HOI CHUCTEMOH (3a MCKIIO-
YEHMEM CTOSTHOUHOTO TOpMO3a), Py-
JIEBBIM YITPABJICHUEM UJIU CUEITHBIM
YCTPOMCTBOM (B COCTaBe IToe3/1a)

500 py6., a Takke
OTCTpaHEHUE OT
ynpasienust TC

u 3aaepxanue TC
¢ TIOMelIeHNEM Ha
CIeUaTU3UPO-
BaHHYIO CTOSTHKY

12.5
9.3

VYrpaBieHue TpaHCIOPTHBIM CpeJI-
CTBOM, Ha MepeaHe YacTh KOTOPOTO
YCTaHOBJIEHBI CBETOBBIE ITPUOOPHI C
OTHSIMU KPACHOTO 1[BETa WU CBETO-
BO3Bpalllalolie MPUCIIOCOOIeHUS
KPacHOTO IIBETa, a paBHO CBETOBLIE
MpuOOpPHI, IIBET OTHEH U pexkum
paboThl KOTOPBIX HE COOTBETCTBYIOT
TpeboBaHUSIM OCHOBHBIX ITOJIOXKE-
Huti mo gomycky TC K aKcIyaTauuu
1 00513aHHOCTEN JOJKHOCTHBIX JIUIT
0 00ecTeyeHUI0 0€30MacHOCTH 10~
POKHOTO ABVKECHUS

JlumeHnue npaB Ha
CpOK OT 6 110

12 mecsueB

¢ KOH(bUCKaLen
YKa3aHHBIX TTPU-
OOpOB U MIPUCIIO-
cobyieHu i
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KoAIl s
DKCcIUTyaTaius rpaxkjaaHaMyu aBTO-
MOOUJIe, MOTOLIMKIIOB WX APYTUX
mexaHuueckux TC, y KOTOpPBIX CO-
JiepxKaHue 3arpssHsommx Bemects | [Ipexynpexne-

8.23

B BbIOpOCax J1uOO ypoBeHb IIyMa,
MPOU3BOIMMOrO UMU MPU padoTe,
MPEeBBIIIAET HOPMATUBBI, YCTAHOB-
JICHHBIE TOCYIapCTBEHHBIMU CTaH-
napramu Poccuiickoit @enepaunn

HUe Wiu mrpad
500 pyo.

11.23
4.1

VYpaBiieHrue TPaHCIIOPTHBIM CpeJi-
CTBOM JIM0O BbIMYCK Ha JuHU0 TC
JUJTSI IEPEBO3KU TPY30B U (WJIM) mac-
CaXUPOB 0€3 TEXHUYECKOTO CPE/ICTBA
KOHTpoJis (Taxorpacda) UJIu ¢ Bbl-
KJIIOYEHHBIM Taxorpadom

Du3. M10:

1 000—3 000 py6.
J1OJIKH.JTALIO:
5000—10 000 py6.

11.23
q.2

HapyiiieHue TuiioM, yrpasisiioinm
TPAHCIIOPTHBIM CPEICTBOM JIJIsI ITepe-
BO3KHU TPY30B U (MJIM) MACCaXKUPOB,
YCTAaHOBJIEHHOTO peXuMa Tpyaa U
OT/IbIXa

1 000—3 000 py6.

11.26

Hcnonb3oBanue TC, npuHamiexa-
IUX UHOCTPAHHBIM MEPEBO3UUKAM,
ISl TIEPEeBO30K IPy30B U (MJIM)
maccaXupoB MeXay NMyHKTaMHu,
pPAacIoJOKEHHBIMUA Ha TEPPUTOPUU
Poccuiickoit Denepamuu

Dus. muio:
4000—5 000 py0.
JIOJIXKH. JTUIIO:
40 000—

50 000 py6.

FOp. nuno:

400 000—

500 000 py0.
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11.27

VYnpaBieHue TpaHCIOPTHBIM Cpeji-
CTBOM 0€3 OTJIMYUTETbHOTO HAa HEM U
(Mu) mpuUIeTIax K HeMy 3HaKa rocy-
napctsa peructpanuu TC (mpuierna)
MPU OCYIIECTBJIEHUU MEXIYHAPOJ-
HOIl aBTOMOOMJIbHOI MEepeBO3KH,
a paBHO 0€3 COOTBETCTBYIOIIETO
TPAHCIIOPTHOTO IOKYMEHTA Ha repe-
BO3UMBIiA IPy3 UM B YCTAHOBJICHHBIX
cliydasix 6e3 CIMCKOB MacCaxXupoB
aBTOOYCa, OCYIIECTBISIONIETO He-
PEryJsIpHYIO MIEPEeBO3KY

200—500 py6.

11.29
q.1

OcyllecTBiIeHNE MEXIYHapOIHBIX
aBTOMOOMJIbHBIX ITEPEBO30K O3 pa3-
pElIeHMIt, eClii TaKue pa3perieHust
00s513aTeJIbHBI, 32 UCKIIOUYEHUEM
cJIydaesn, MPeayCMOTPEHHBIX YaCThIO
2 HACTOSIIIEH CTaThU

Dus. nmuro:
3000—4 000 py6.
J1OJIKH. JTULIO:
30 000—

40 000 py0.

Op. nmumo:

300 000—

400 000 py6.

11.29
q.2

OcyuiecTiieHre 6€3 COOTBETCTBYIO-
IIEro pa3peleHNsT MeXIyHapOIHOM
aBTOMOOWJIBHON MEePEeBO3KU IPy30B
U (MIM) TTacCaXXUpoB ¢ TEPPUTOPUU
Poccuiickoit @enepaunu Ha Teppu-
TOPHUIO TPETHETO TOCYAApCTBA JTUOO
C TEPPUTOPUU TPETHETO TOCYIaPCTBA
Ha Tepputopuio Poccuiickoit Me-
Jepaunn

Dus. muio:

4 000—5 000 py6.
J1OJKH. JTULIO:
40 000—

50 000 py6.

IOp. nuo:

400 000—

500 000 pyo.

12.1

Vnpasinenue TC, He 3aperucTpu-
POBaHHBIM B YCTAaHOBJIEHHOM IT0-
psiake

500—800 py6.
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