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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 2015 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).
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          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 (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.
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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. Если неисправность тормозной системы, рулевого управления или сцепного устройства имеется в этом перечне, то отстранить от управления ТС водителя нельзя, так как согласно п.п. 2.3.1 ПДД РФ, водитель должен устранить неисправность (имеющуюся в перечне) на месте, а при невозможности этого – «следовать к месту стоянки или ремонта с соблюдением необходимых мер предосторожности». 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 (0,16 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 совершения или предметов 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 строго в соответствии с п.п.2.5 и 2.6 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 и при отсутствии пострадавших. Согласие должно быть в письменном виде, с подписями участников ДТП. Иначе второй участник после приезда группы разбора ДТП вполне может изменить свои показания. Доверие – вещь хорошая, но лучше пусть она будет закреплена бумагой в виде некоего взаимного объяснения. Нет согласия – не перемещайте ТС до приезда группы разбора ДТП.

        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.
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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.
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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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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, мотонар-ты, 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 дорожно-транспортные происшествия? 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 ХХ! 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 столкновению.

        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 привыкнуть, 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

        
Январь – 7%

        Февраль – 10%

        Март – 11%

        Апрель – 13%
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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

        
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 %.
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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 впередии-дущего – 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 попа-дя, 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, пересекающего 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

        
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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            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.

      [image: chapter_end]


        
[image: before_title]

          Наезд на велосипедистов и водителей мопедов

        

        [image: after_title]


          
            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 омыва-теля 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 не-пристегнуты 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 бо́льшей 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 прошлого 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.
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      под «планом дороги» следует понимать изменения направления и профиля дороги.
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Действия водителя в критических ситуациях
Некоторые нештатные и критические ситуации
Примечания
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12.32

TlonyeK K yIpamienuio Tpaeropt-
HBIM CDeJICTBOM BOIIHTeI, He HMelo-
1LIero b CAYHAIX, IPeIYCMOTPEHHBX
sakoHoaTenbeTBOM Poceniickoit
etepauni o GesomacHoCTu 10~
POXKHOTO JBIKEHII, POCCHTicKOro
HAlUIOHANBHOTO BONUTENBCKOTO
yaocToBepenst

J0KH. HLIO:
50000 pyo.

12.33

TloBpexXeHite 10poT, Kele3Ho-
NOPOXHBIX Tepeession i Jpy-
THX JOPOKHBIX COOpYKeHHil GO
TeXHHYECKHX CDEICTB OpTaHi3a-
111 JI0POKHOTO JBHKEHIA, KOTO-
POE CO3TAeT YTPO3y Ge3omacHoCTH
JOPOKHOTO IBUKEHUS, A PABHO
YMBIILIeHHOE CO3IaMMe TIOMEX B
OPOKHOM JBICKEHHH, BTOM UHCIIe
TIyTeM 3aTP3HeHHA 10POKHOTO 10~
KT

i3, mo:
500010 000 py6.
J0KH. HLIO:

25000 pyo.
10p. 2mo:
300 000 pys.

12.36.1

Tob30Baiite BoMTesleM BO Bpe-
wa zpikenis TC TenedooM, He
06OPYIOBAHHBIM TeXHHIECKHM
YCTPOFICTBOM, TIO3BOIAONIIM BecTH
11eperoBophl 63 UCTIOJIB30BAHHS
YK

1500 pyo.

12.37

Vipanienue TC B nepiox ero He-
TOJIB30BAH, He TIPETYCMOTPEHHBII
crpaxoBsy ocoM OCATO, a pan-
Ho ynpannenite TC ¢ HapylIeHiex
TIpeIYCMOTDEHHOTO AaHHEIM CTPaXo-
BEIM TI0/THCOM YCI0BHS! YTIpARTEHILS
STHM TPAHCTIOPTHEIM CPeACTROM
TOJIBKO YKA3AHHEIMH B IAHHOM CTpa-
XOBOM T101Ce BOTHTEIMIE

500 pyo.
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1229
w3

Hapywenne Mpasut 10poxHoro
JBICKeHIS LM, YKASQHHEIMH B
HacTH 2 HACTOAIIIeH CTATH, CoBep-
1LeHH0€ B COCTORHINN ObHEHNS

1000—1 500 py6.

12.30

Hapymenme MU netmexoziow, nac-
CaxitpoM TC WM HHEIM YUaCTHHKOM
JIOPOKHOTO IBACHIS (32 HCKITIO-
weniten nomTes TC), nomeKee
cosnanie movex b animkenin TC

1000 py6.

12.30
0.2

Hapymenme MU netmexoziow, nac-
CaxitpoM TC WM HHEIM YUaCTHHKOM
JIOPOKHOTO IBACHIS (32 HCKITIO-
weniten nomTes TC), nomeKee
110 HEOCTOPOKHOCTI TIpHHIHEHHE
JIeTKOro 1IN CeIHel TAKeCTH Bpelia
J10pORbI0 MOTEpIEBILIETO

10001 500 py

12.32

JIonyeK K ypamieniio TpaHeriopt-
HEIM CPeICTBOM BONMTeNI, HaXo-
JILIETOCA B COCTOAHMH OMbSHEHIL
160 He MeloLero Npasa yrpamie-
IS TAHCTIOPTHEIM CPEICTHOM

TIphvevanie. 3a ATMUHHCTpATHBHbE
NPABOHAPY LEHMS, IpeaYCMOTpeH-
Hble HAaCTOALIeH cTaThedl, ula,
OCYIUIeCTBIAOMIE TIPEATPUHIMA-
TelIbCKYIO JeATeBHOCTD Ges 0Gpa-
‘50BAHIS! IODHIYECKOTO LA, HeeyT
IMUHICTPATUBHYIO OTBETCTEEH-
HOCTD KaK IopUIIHYeCKHe JIIa.

LomkH. HI0:
20000 py6.
10p. mmo:
100 000 py5.
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Hapyuenne Caukumn

V3MeReHA K ¢1. 32,2 9aCTh 1.3 BeTynalor B ciuty
¢ 1 sumaps 2016 rox:

3224
13

TIpH yILaTe ATMIHICTPATHBHOTO IITpaca THLOM, HpH-
BIICUCHHEIM K AIMHHHCTPATHBHOI OTBETCTBHHOCTH 33
COBeplIIeHHe ATMIHNCTPATHBHOTO NIPABOHADYIIEHIL,
npeyeMoTpenHoro manoii 12 Hactosmero Konexea, a
HCKITIOUeHHeM aTMUHHCTPATHBHEX TIPABOHADYIIRHHUIA,
TIpeTyeMOTpeHHbIX HaCThIo 1.1 cTaThit 12.1, CTaTheft 12.8,
wacTaMm 617 cTathit 12.9, 9acTri0 3 cTarhi 12.12, dactsio
S crarbit 12.15, yacThio 3.1 cTahit 12.16, cTateswm 1224,
12.26, uactsio 3 ctatsit 12.27 Hactostutero Kozekea, e
T03/1Hee ABAILIATH THeH CO JIHs BBIHeCeHHs! MOCTAHOBIe-
I O HATIOKeHHH AIMUHUCTPATHBHOTO WITpadha Az~
HUCTPATHBHLI 1ITPac) MOJKET BBIT YILIadeH B pasmepe
TOJIOBHHBI CYMMEI HAOKEHHOTO AIMHHHCTPATHBHOTO
wrtpacpa. B ciiyuae, eci HCTIOHeHIE OCTAHOBIEHIS O
‘HA3HAUeHNH ATMHHUCTPATHBHOTO MITpacha G510 OTCpo-
HeH0 1160 PacepOUeHo Cy/beil, 0PraHoM, 10/LKHOCTHEIM
JMIIOM, BEIHECUIMMI TOCTAHORRHINE, AIMHHUCTDATHE-

HBIf1 IITpach YIUIaUHBACTCS B IOTHOM pasMepe.
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Crate

Hapymenie Camant
KoAll P "
Hencrionmenne mrazensien TC
YCTAHOBIRHHOM cheTe paTbHBIM 3aK0-
HOM OBS3aHHOCTH 110 CTPAXOBAHHIO
1237 . s
&3 | croelt rpaKaancKolt oTBeTCTReHHO- | 800 PYG.
"% |emn, a pasno ynpanerme TC, ect
Takoe OBAIATEIILHOE CTPAXOBAHHE
saBeTOMO OTCyTCTRYET
‘HerloBiHoBeHIte 5aKORHOMY pacrio-
PSUKEHHIO LTI TPRGOBAHMIO COTPY -
HIIKA TIOITHLINN, BORHHOCTYARILIETO
MO COTPY THIKA OPTaHA I YuPeXk-
eI YTOTOBHO-HETIOMIHTELHON | 500 | 000 py,
193 | crerenti B cassit ¢ ienoHeHIeM .
M |yt apect 1o
5.1 [T OGHOCTeH! 110 OXpare odilie- | |
CTBeHHOTO TIOpsiKa 1 obecievenio | | YTOK-
obulecTBeHHO Ge30MacHOCTH, a
PABIO BOCTpeNATCTROBAMIE He-
TIOJTHEHITIO HMH CITYKeOHBIX 005I3aH-
HocTei
Hapyliicitiie IpaBit rocyAapeTaeti-
Y v yaap i3, mo:
woit peruerparnni TC neex nzon| (% T
(38 HCKITIOUEHHEM MOPCKHX CYI0B pyo.
1922 15/ cyom cvemaroro (pexka - sope) | 2L0DKH: JHLO:
a1 Y per 'P€)13 0003 500 pys.
nnasan), mexasoon u yerato- |01 T
BOK B CIlyuae, e/l perncTpaiis ]0%'00 .
obssaTenbita o
wrtpach n By~
KpaTiiOM pasniepe
CYMMBI HeyTa-
seHIOro HTpa-
HeymiaTa aIMHHCTPATHBHOTO
2025 | ipacba b cpok, mpenyemorpenipit | $3 HO He MeHee
w1 Pa POK, TIPEIYCMOTP 1000 py6. G0

Hactosmm Koziekcom

apect Ha cpok 10
15 cyTok, mo

oGsBATEIbHEIE Pa-
G0TH 10 50 wacon
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1226
0.2

Henpmonenite pomree TC, ne
InveioII npasa ynpapienis TC
MO0 JTIICHHBIM 1IPABa Y TIPARTIHITS
TC, 38KOHHOTO TPeGOBAHIA Y TOTHO-
MOYEHHOr0 J0IKHOCTHOTO ML
0 TIPOXOKIEHUN MeHIMHCKOTO
OCBILIETETLCTROBANII Ha COCTOAHIE
onmbsHeRIs

| Apecr Ha cpok or
1010 15 eyrok
s rmpady
30000 pyo. 1a
ML, B OTHOMIE-
HIH KOTOpEIX

He MO pi-
MeHAThCS apecT,
aTakke 3-
nepariite TC ¢
noMenenmeN Ha
cremamsIpO-
BAHHYIO CTOAHKY,
oTCTpanene o
ypaners TC,
OCHILIETEECTRO-
Baie Ha COCTOR-
Hie ombsNeHIs

12.27

HeBbITONTHeH e BOTITeeN 00533~
nocTeft, mpenyemoTperHyx Mpa-
BHIGMI 10POKHOTO IBIKEHTI,
B CBA3M C 10POKHO-TPAHCTIOPTHBIN
TIPOUCIIECTBHEM, YHACTHIKOM KOTO-
'POFO OH AIBISETCS, 32 UCKITIOUEHHEM
ClIyYaeB, NIpeyCMOTPEHHBIX HaCTbI0
2 Hactosmeft cTaTen

1000 py6.

1227
0.2

OCTaRIeHIe BOAMTEIOM B HAPYIIe-
site TTPaBILI I0POKHOTO ABILKEHIIS
seca JITI, y4aCTHUKOM KOTOpOTO
oM SBITCS

Tmenite npan
Ha 12-18 ecsi-
1ien 1w apect 10
15 eyTox
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HeBRIo/IHeH e 5aKOHHOTO Tpe-
GOBAHNA JIOTKHOCTHOTO LA BO-
eHHOMN aBTOMOOIILHOI HHCTIeKIMH
06 ocTanonke TC BoopyxeHibix
Cin Poceniickofi degepaunu,
BHYTpeHHIX BoficK MuHucTepeTBa
BHYTperHIX se1 Poceniickoii Me-
1epalIMH, MITKeHePHO-TeXHIMECKIIX,
10D OKHO-CTPOUTEITHHEIX BOMHCKIX
opMHpOBaHIIii TpH (etepaTbHBIX
OPraHax HCTIOIHHTENBHON BIACTH
JIM CIACATEIbHEIX BOUHCKUX (pop-
MIpOBAHHI1 (heflepaIbHOTO oprana
MCTIOJHHTE IBHOM WIACTH, YTIOTHO-
MOUEHHOTO Ha pellleHHe 314 b 06~
JACTH FPAXKIAHCKOT 0GOPOHE!

500-800 pyo.

1226
wl

HepLmonHeR e BoMHTENeM 3a-
KOHHOTO TPeGOBaHIA COTPYIHUKA
MHTHIH 0 TIPOXOSKICHUH MeH-
LIHCKOFO OCBIVIETe TbCTBOBAHN HA
COCTOAHIE OMbsIHeHI

30000 py6.
el npan 1A
cpok o7 18 110

24 wecsitm,
aTakKe 3-
epatie TC ¢
ToMemmeHIeM a
cnemmampo-
BANHYIO CTOAHKY,
oTcTpanerie o7
ypaneri TC,
OCHILTETELCTRO-
BaHHe HA COCTOR-
Hie onbsiHenIs
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Craten

oAl Hapymenie Caukumn
Hebbinoerte tpedoparii Tpaniut
JI0POXHOTO IBILKEHISE 0 RITpeILIeHIIIT
BOIHTeTIOYTIOTPRGIIATH ATKOTO/bHEIE
T I
TPOIIHELE BeLIIECTRA T0CTe JOpOKHo- |3
TPAHCIIOpTHOTO MpoiCIeCTRs, | MUICHIE NPaB Ha
K KOTODOMY OH NHYacTeH, o 1o~ [CPOK ot 18 10
1227 | CaeToro, Kak TpaticiiopHoe cpereTno | 24 wecsien, a Tax-
227|610 octanonserto o peGonarnto | e sutepxanite
-3 | corpymmka o, 1o nposezerns | TC ¢ novere-
YIIOTHOMOHRHHEIM JOTAHOCTHEIM | itey Ha clteimt-
THHOM OCBHIETeITLCTROBAHIA B LETAX | ausuponaniyio
YCTAHORIOHISCOCTORNI OBSNEHIN | 70,111
JUTH 10 IDHHSTIST IO THOMOHEHHIN
NOKHOCTHBIM JIHLIOM eLIeHHs 06
0CBOGOIKIEHHH OT TIPOBEIICHIS TAKOTO
ocBIeTe TbCTROBAHI
Hapyllienite npagit, yCTanoRIeH-
1228 | B s e TC b
o1 [somax, sa nekmouerment cayuas, | 1500 pys
-1 | npenyemorpentioro wacteio 2 Ha-
cTosiuleli CTaTbi
Hapyliienite, NpeIyCMOTPRRHOR -
1228 | eTbio | HaCTOA M CTaTHt, COBGPILIH- | 00
4.2 |noeBropoze eepabiorostavers [ 000 PYO-
Mockse 1wt Cainkr-Terepoypre
12.29 | Hapymerne FLUT nemexozons s | 1PRTPE-
4. | | macca)HpOM aBTOMOBHIS Henite Wit
wpag) 500 py6.
Hapytierite Tpaitn topoxoro
ABILKHIS TTHLION, YIPARIAIONIIN
BeJIOCHIIEIOM, JIMGO BO3YMKOM M
1229 | npyrity untion, HenocpecTenHo ¢\ o
4.2 | yuactayiomn B nportecce nopox- |0 PO

HOTO IBILKHIA (32 HCKITIOHEHHeN
L, YKA3HHBIX B 9ACTH | HACTOS-
Lueft Crahit, a Takke BouTens TC)
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12212

TMepenosKka oNacHbIX TPy30B BOMH-
TeJleM, He HIMEIOLINM CHIVIETe ILCTEA
0 noxrotoske BoxuTeneit TC, niepe-
BOSALIAX OTIacHbIe IPY3HI, CBILTe-
TenbeTBa 0 nomycke TC K epenoske
OIIACHHIX FpY30B, CIIEUMAILHOTO pas-
ellleHI, COTIACOBANHOTO Mapll-
DPYTa MepeBO3KH 1IN aBapiiHOil
KapTOUKH cHCTeMbl HHbOPMALIIT 06
OIIACHOCTH, NIPEYCMOTPEHHBIX 11pa-
BIUIAMH TTePeBOSKH OTIACHIX TpY30B,
a PABHO NePeBO3Ka OMACHBIX TPY30B
Ha TC, KOHCTPYKLIA KOTOPOro He
COOTBETCTBYeT TPeGOBaHIM MpaBIL
TepeBo3KH OACHEIX FY30B WIN Ha
KOTOPOM OTCYTCTBYIOT 2eMeHTH CH-
CTeME! uH(OpMAIINI 06 ONacHoCTI
G0 06Oy ToBaNIe WIN CpelCTRa,
NpHMeHsIeMble T THKBILIALIIL
NOCAENCTEIH NIPOHCIIECTRHA TIPH
TepeBosKe OMACHEIX TPY30B, JGO
HecoGIoIente YCIOBHIH TepeBosKit
OIIACHEIX TPY30B, IIpeAYCMOTPEHHEX
YKa3aHHBIMM IDABILIAMIT

Ha nomens
20002 500 py5.
o menie
npa wa cpok
074110 6 Mecsiten
LomkH. HIo:
15000

20000 py6.

10p. mo:

400 000—

500 000 pyo.

12212
0.2

Hapymienite mpapin nepesoskit
OMACHBIX TPY30B, 31 HCKTIOUCHIIRM
CIIyHaeD, MPeIYCMOTPRHHB HaCTio
| HacToseH CTaThH

Ha nomiens
10001500 py
Lo/KH. HII0:
500010 000 py6.
10p. o:

150 000—

250 000 pyo.
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12211
w3

TMepeBoska TAKeIOBECHEIX IPY30B ¢
peBHIILIEHMeN PAspeIlIeHHBIX MaK~
CHMAIBHOM MACCE N HATPY3KH
Ha 0Cb, YKASAHHBIX B CIIELMATBHOM
paspelieu, Goslee eM Ha S Tpo-
tenToB

Ha nomrens
15002 000 pys.
ok, mio:
10000—

15000 pyo.

10p. mmo:
250 000—
400 000 py6.

12211
w31

TpesocTaBenite rpy300Tnpani-
TelleM HelOCTOBEpHBIX ChelleH il
0 Macce U raGapiTax rpysa, ecin
9T0 NIOBIEKI0 HapyllleHHe NPaBII
MepeBosKi KpyHOraGapuTHbIX
H THKeIOBECHBIX TPY30B

ins_o:
5000 pyo.

Ha WII: 10 000—
15000 pyo.

10p. mo:
2500000
400 000 py6.

12211
w4

Hapyuenite npapiul mepesosku
KpYIHOraGapTHbIX 1 THKeIOBeC-
HBIX TPY30B, 30 MCKIIOMeHIeM CIy-
aen, NpEJyCMOTPEHHEIX HaCTAMI
1- 3 nacTosuieft cratbit

Ha nomrena
10001500 pyo.
JomkH. mio;
500010 000 pyo.
10p. mmo:

150 000—

250 000 pyo.

12211

HecoG1o/eHHe TpeGOBAHHIL, TIpelt-
IHCANHBIX IOPOKHEIMH SHAKAMI,
sanpemaomiMi aBuKenie TC,
B ToM uncne coctasos TC, oGumas
aKTiteckas Macea KOTOpBIX G0
HarpysKa Ha och KOTODBIX TIpeBEI-
INaeT yKasaHHbe HA 10POKHOM
3HaKe, eci ABIKeHUe TaKix TC
OCYILIECTRIIETCH Ge3 CIelIATbHOTO
paspelienus

20002 500 pyo.
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1224

Hapyuwerie Mpapust 10poxHoro
JBIKeHIS WIN TPaBILT SKCILTYaTa-
1 TC, noBieKutee NpuuMHeHHe
JIETKOTO Bpelia 310poBblo ToTep-
nepiero

Mpumenanue: Mox npuinenues
JIETKOTO Bpelia 310pOBHI0 ClelyeT
TOHUMATD KPATKOBpEMeHHOe pac-
CTPOMCTHO 510POBbS WM HesHAUH-
TeILHYIO CTOMIKYIO YTpaTy 0GuIeit
TpyI0CTIOCOGHOCTH.

2 5005 000 pys.
o menie

11paB Ha cpok
oT 12110 18 Mecst-

en

1224
0.2

Hapyuwerie Mpasut 10poxHoro
JBIKeHIS WIN TPaBILT SKCILTYaTa-
1 TC, noBieKitee NpuuMHeHHe
CpeHel TAKECTH Bpela 3T0POBLIO
noTeprenitero

Mpumenanue: Mox npuumHenmer
CpeiHefl TAKECTH Bpela 3I0POBLIO
ClleIyeT NOHUMATD HeomacHoe Ui
KUSHIL LINTENbHOE PACCTPOficTBO
‘3110pOBESL IUTH SHAUNTEIIBYIO CTOf-
KYI0 YTpaty obliiefl TYI0CTIoc00H0-
CTI Melfee eM Ha 0111 TpeT.

10000
25000 py6. i
MeRIe Tpan Ha
cpok ot 18 10

24 ecmen

12.25

'HeBbino e Ite TPeOOBAHIIS 0 TIpe-
octanerit TC COTpYIHUKAM 110
UL P MHEIM JTLIAM, KOTODBIM
B CIYHASX, TIPEAYCMOTPEHHBIX 3a-
KOHOJIATe ILCTBOM, MEIOCTABIEHO
TIPABO HCTIOL30BATL TPAHCTIOPTHbIE
cpeicTra

500 pyo.

12.25
0.2

HeBEioNHeH e 3AKOHHOTO Tpe-
GOBAHMNA COTPYIHIKA MMM 06
octanonke TC

500800 pyo.
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asenernis K cr. 12,213 acts 1 nery
¢ 15 noaopa 2015 roza:

TaloT B cuty

12213
w1

Opikenne TC, nMelomero pas-
PellleHHyI0 MAKCHMATIBHYIO MacCy
cBbille 12 TOHH, 10 aBTOMOGHITEHBIM
Z10poram oGitlero nosbsoBats de-
J1ePATLHOTO SHAYe I G5 BHece s
IUIATEL B CYET BOSMellleHIs! Bpezta,
PUUMHAEMOTO ABTOMOGHIBHEIM
Z10poran oGitiero nostbsoBat de-
J1ePAILHOTO 5HaYeH s TAKIM TpaHC-
MOPTHEIM CPEICTBOM, eciI TaKas
IIaTa sBIeTCS OGATEbHOM

Ha nomrena
5000 pyo.
Mok mio:

40 000 pyo.

10p. muto: 450000
pyo.

12.22

Hapyiensie npait yueGHoit eyl
'BOTHTETeM, 0GYHAIOINM BOXIEHHIO
T

TMpexynpe-
Kienie
urpacp 500 pyo.

Hapyllenite npapiui mepenosku
JHOIeH, 32 HCKIIOUeHHeM CIy4aes,
IIPEAYCMOTpEHHBIX HaCTbI0 2 Ha-
CTOsIIeH CTAThH

500 pyo.

12.23

TMepenoska oiefi Bie KaGHHbI asTO-
MOGIIIA (32 MCKJTIOYEHHEM cITydaes,
paspettienix TIpabiani1 10pox-
HOTO JIBIKEHIET), TPAKTOpA, IPYTHX
CaMOXOIHEIX MAILITH, Ha TPY30BOM
npilee, B NpHLIeNe-ate, B Ky30-
Be TPY30BOTO MOTOINKIA ILTH BHe
IpeIYCMOTPEHHEIX KOHCTpYKLIell
MOTOLMKIIA MeCT U1 CILeHtst

1000 py6.

Hapymenite TpeGoBaitii K repenos-
Ke teTei, yeTaHOBMeHHbIX TTpaiuia-
Mif ZI0DOXKHOTO JBIKEHUS

3000 pyo.
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12,17
w2

HenpenocTanientie npeinylectsa
B BiKenii TC, MMEIOIeNY HaHe-
CeHHBIe HA HApYKHBIe TIOBEPXHOCTIC
ChewmanbHEe MBeTOrpadIecKie
CXeMBI, HAIIHCH ¥ 0003HaYeHHs, C
OITHOBDEMEHHO BKJTIONCHHHIM TIpo-
‘GICCKOBEIM MASKOM CHHEIO IBeTa It
CIIIIATEHbIM 3BYKOBEIM CHIHATOM

500 pyo. it
meRHe Mpan Ha
cpok ot | 10

3 Mecsiten

1218

‘Henbimomenite TpeSonanist Mpaniut
JIOPOKHONO ABILKEHIS YCTYTIHTE 10
DOTY MellIexo1aN, BeToCHIIeAHCTaM
I MHEIM YSGCTHHKAM J0DOKHOTO
BIKRHIS (32 HCKTIOUEHHEM RO~
Texeit TC), MOMB3yIOMICA TIpeHMY-
LeCTROM b ABIKeHII

1500 pyo.

12.19

Hapyuienite npaniun ocTanonkit
1w croskat TC, 31 HCKTIoSeHIEN
CIIYHAeD, MPEITYCMOTPRHHB HaCThi0
I ctati 12.10 nactosmero Kotexca
W daCTNI 26 HacTosmedt cTaThit

Mpenynpe-
Kaenwe i
wrtpach 500 py6.

12.19
w2

‘Hapyliie e IpaBIL OCTaHOBKIT 1L1IE
crosmki TC B MECTax, OTBeeHHEX
111 OCTAHOBKI W CTOAHKI TC
inpanion

3000—5 000 pyo.

12.19
w3

Octatonka w cTosuka TC na
TeleX0MHOM Nepexoie W GIIKe
S METpOB Tlepe1 HUM, 5a HCKTIOYe-
HUeM BEIHYKIEHHO! OCTAHOBKI 1t
CI1yUast, TIPeYCMOTPEHHOIO YaCTEIO
6 HaCTOfILIe CTATLM, 16O Hapyllle-
HIE TIpABILT OCTAHOBKI! WUIH CTOAHKIL
TC na TpoTyape, 34 HCKIOUelHeN
CI1yYast, TIPEYCMOTPEHHOIO YaCTEIO
6 nacTosmeit cratbit

1000 py6., a Tak-
Ke saepKanie
TCe noyerme-
HIeM Ha Criei-
amsHpoBaNHyI0
crosKy
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12.20

Hapylierie npaBit nonb30Banus
'BHEILIHHMH CBETOBBIMI TIPHGOpAM,
3BYKOBBIMH CHTHATIAMH, aBapUiiHOit
CHrHATMAIMeN I 3HAKOM aBa-
PHITHO/ OCTAHOBKH

Tpenynpe-
KaleHie Wi
wrmpab 500 pyo.

1221

'Hapyllenie npaiLI Mepesosku rpy-
308, 2 PABHO MPABILT GYKCHPOBKI

Tpenynpe-
Kilenie Wi
wrrpacb 500 pyo.

12211

Tepeposka KpyMHOraGapHTHEIX i
TAKETOBECHBIX TPY30B Ge3 Crieti-
a1bHOTO paspellieHHs 1 creli-
aIbHOTO TIpOMIYCKa B Clyuae, ecit
ToNyYeHHe TaKOro Nporycka oGsi-
3ATelIbHO, @ PABHO C OTKIIOHEHHEM
OT YKa3aHHOTO B CTIELIHATHOM Pas-
‘DLIEHHI MADIIPYTA ABIKEHHS

Ha nozurens
20002 500 pyo.
g menie
nIpan Ha cpok ot
410 6 Mecsinen.
JLomkH. mio:
15000
20000 pys.
10p. o:
400 000—
500000 pyo.

12211
0.2

TMepeBoska KpyMHOraGapuTHEX
IPY30B ¢ NpeBHILlleH M raGapHTOB,
YKa3aHHBIX B CHELMATBHOM pas-
pettiesi, Gortee uem Ha 10 cantu-
MeTpoB

Ha nomurens
1500-2000 pys.
o enie
npan wa 2—4 Me-
e,
LomkH. mio:
10 000—
15000 pyo.
10p. mo:
2500000

400 000 pyo.
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‘OCTaHOBKA WM CTOANKA TC BAeCTAX
ocTasonKu MapipyTHbx TC i
CTOSIHKH JITKOBBIX TAKCH JTHOO O/1vke:
15 MeTPOB OT MecT OCTAHOBKIT MapIII-
DyTHBX TC IUTH CTOAHKH JIQTKOBEIX
TAKCH, 3 HCKITIOURHIIEM OCTAHORKH
L1 IOCATKH TLTH BEICATKIN 112CC-
JKHPOB, BHIHYKIEHHO OCTAHOBKI 1
YR, TPETYCMOTDRHHEIX HaCTAMH
4116 HacTosmelt cTarbit

1000 py6., aTak-
Ke JazepKaie
TC ¢ nowene-
Hien Ha criemmit-
amumpoBaiHyio
crosmky

Octanoska win croanka TC Ha
TPaMBafIHBIX NYTAX 1160 0CTAHOBKA
s crostka TC e nepsoro paza
OTKpast MpOeSKel aCTH, 32 HCKIO-
e HHeM BHIHYAIIEHHOM 0CTAHOBKIL 1
CIyUgeB, MPelyCMOTPEHHBIX HaCTs-
Mt 4 1 6 HacToseit cTaThit

1500 py6.

12.19
w4

Hapyltenite npaBiti 0cTanoBKM
it crosukn TC 1a mpoesxeit
“ACTH, TIORTEKIIIee CO3TAMIIE Tpe-
nTCTRI s ABKeH R ApYTIX TC,
2 PABHO OCTAHOBKA WM CTOsHKA TC
BTOHHee, 31 HCKITIOUCHIIEM CyWas,
TDRIYCMOTPEHHOTO HaCTHIO 6 Ha-
CTosiLIel CTaThH

2000 pys., a Tak-
Ke JazepKaie
TC ¢ nowene-
Hien Ha criemmit-
anumpoBainyio
crosmky

12.19

‘Hapylletite, npeayeMoTpeHHoe Wa-
CTBIO | HACTOSITIIef CTATHi, COBEPILIEH-
HOGBTOpOe (eIepATHHOND SHATHITT
Mockne i Cankr-Tlerepoypre

2500 pyo.

12.19
w6

Hapyllenus, npenycMoTpeHHEie
wacTAMI 3—4 HacTosWIel CTaTh1,
coBepueHHEIe B roporte defleparb-
Horo 3iavenns Mockse w1t Cakr-
Tletepoypre

3000 pyo., a Tak-
Ke JazepKaie
TC ¢ nowene-
Hien Ha criemmit-
amumpoBaiHyio
crosmky
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12.15
w5

TToBTOpHOE COBepIIeHHe ATMMHIL-
CTPATHBHOTO NpaBOHApYIIEHHS,
npexyemopentoro 4. 4 cr. 12.15
mactosero Korexea

Thnernie ripan
1a 12 Mecsiien,
an cayuae k-
caum -
HHCTPATHBHOTO
npanouapymers
PaGOTAIOMIMMI
BaTOMaTIe-
CKoM peine
cnemmATb LI
TexHITeCKIMIL
cpexcTami,
Inveromn
dyskum doto-
1 KIHOCeMKIL,
BieosaNHCI —
urTpacy B passepe
5000 pyo.

12.16

HecoG1oe e TpeGoBaHHIL, Tpeit-
IHCAHHEIX JIODOKHBIMI SHAKAMI
I pasMeTKof npoeskedl wacTi
J10DOTH, 32 MCKITIOUeHHeM Clyuaes,
IpenyCMOTPeHHEIX acTaMI 2—T
HACTORLIEMI CTATI 1 JDYTHMII CTa-
TSI HACTOSIeM] A BL

Mpexynpe-
Kienie
urrpacy 500 pyo.

12.16
w2

TI0BOPOT HAEBO N PAIBOPOT B
HapyleHHe TpeGOBAHMI, Npes-
THCAHHBIX I0POKHBIMH SHAKAMH
WM pasMeTKoi NpoesKeil wacTi
10porn

10001500 pyo.

12.16
w3

Ipisiertite BO BCTPESHOM Hampas-
IeHII 110 10pOTe ¢ OTHOCTOPOHHIN
o

5000 pyo.
Juenie npan 1A
cpok ot 410

6 ecsuen
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12.15
w1

HeBbinoiHeHMe BOMNTENEM THXO-
xomoro TC, TC, nepenosamero
KpynHOradapuTHEIii rpy3, wit TC,
JBUTAIONET0CA CO CKOPOCTBIO, He
npesbimalontedt 30 KILIOMeTPOB
b 4ac, BHe HACEJTEHHBIX TYHKTOB
TpedoBanus TIpaBui 10pOKHOTO
BIKeHIS TIPONYCTHT Cllenylolite
5 HUM TPAHCTIOPTHbE CPEICTRA LI
OBTOHA FIH OTIePekeHIs

1000—1 500 py6.

12.15
0.2

TIHxeHme 110 BelOCHTTEAHEIN W
TI1IeXOTHEIN 10DOXKAM TGO TPO-
Tyapay B Hapytene Tpapiu 1o~
posiOr B

2000 py6.

12.15
w3

Bbtes1 B napyutenue Mpanut 10-
POXHOTO IBUKEHUS HA TONOCY,
TIpeITHASHAUEHHYIO L5 BCTPEUHOTO
ABIKEHNS, TpH O0be3Te MpemsT-
CTBUSA TGO Ha TpaMBallHEe MyTI
BCTPEUHOIO HATIPABIEHIS TIDH 05b-
esje npensTCTBIA

1000—1 500 py6.

12.15
w4

Bbtes1 B napyutenue Mpanut 10-
POXHOTO IBUKEHUS HA TONOCY,
TIpeITHAHAUEHHYIO 115 BCTPEUHOTO
JBIKEHIS, TGO Ha TpaMBaiHEe
TYTH BCTPEUHOTO HATIpABEHII, 52
HCKITIOUEHHeN CIyaen, pelyeMo-
TPEHHEIX 4acTbio 3 HacTosUelt
crati

5000 pyo. it
MeRHe Tpan Ha
cpok o7 4 10

6 ecsmen
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12.16
w6

HecoGimoe e TpeGoBaHM, npet-
THCAHHBIX TOPOKHBIMH 3HAKAMI,
ANIpENAIOUIINI IBUKEHIE TPy~
308b1X aBTOTC, 32 HCKITIOYSHHEM
CIIyHast, TIPENYCMOTPEHHOTO YacTbio
7 HacTosIel CTaThH

500 pyo.

12.16
w7

Hapymenye, mpezyeMoTpennoe
YacThio 6 HACTOAMIeH CTaTBU M
coBepltentioe B ropose (etepaib-
Horo suaverus Mockse Wi Caukr-
Terepoypre

5000 pyo.

12.17

HenpezocTanientie npemmymecTsa
B ABICKRHII MapuIpyTHOMY TC, 2
paniio TC ¢ OIHOBEMEHHO BKITIO-
4eHHBIMH IPOGIECKOBBIM MasUKOM
CIHEIO 1UBTA 1 CIELATEHbIM 30y~
KOBEIM CHIHATOM

Mpexynpe-
Kienie
urrpacy 500 pyo.

12.17
WLl

Hvixenne TC mo mosoce ats
MapmpyTHE TC W OCTAHOBKA
‘Ha yKa3aHHOM M0J0ce B HApYIIeHHe
TIpaBiLT J0POKHOTO ABITKENIS, 32
HCKITIOUEHHEM CIYAeR, MPEAYCMO-
TpeHHEIX wacTsNM 3—5 cTatit 12,15
mactosmero Kozexea, n cyuas,
TPeNYCMOTPEHHOTO HaCTEIO 1.2 Ha-
CTOSILIeH CTaThH

1500 pyo.

12.17
w12

Hapymenye, npezyeMoTpennoe
wacTbio 1.1 HacTOAeN CTaTL,
coBepltentioe B ropose (etepaib-
Horo sHaverus Mockse Wit Caukr-
Tlerepoypre

3000 pyo.
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TloBTOpHOE COBepHIeHHe ATMMUHI-

Mumerite npan
Ha 12 Mecsiuen,

an cayuae puk-
camn anvi-
HUCTpATHBHOTO
npasomapywenus
paGOTAIONIMIT

B aBTOMaTHYe-

12,16 |cTpaTHBHOTO MpaBOHAYLIEHIS, |cKOM pekInMe
4.3.1 | mpeayemorpenioro 4. 3 cr. 12.16| criemabHEn
KoAll PO [ ——
cpenctravit,
el
Qynkum doro-
H KHHOCBRMK,
BieosaNICH —
wTpad b pasmepe
5000 pyo.
Hecobmonenye TpeGoBarmit, mpes- &
D! P11 500 py6., a Tax-
IHCAHHEIX TOPOKHBIMIH SHAKAMI || >
. e JaepKaie
I Pa3MeTKOM MpoekKelt 4acTH
1216 JI0POTH, 3aNPeIaloNMMHU OCTAaHOB TC ¢ nowete-
a4 |oport, sanperna " | st wa et~
1wt erosiky TC, 31 HCKTIOSeRIeN
amuposaniyio
CI1yas, IPEYCMOTPEHHOTO HACTEIO
¢ crosy
5 HacToslelt cTaTbin
3000 pyo., aTax-
Hapymenne, npeaycmotpen-| >
e JaepKaie
HOe 4acTbio 4 HacTosuIell cTa-
1216 TC ¢ nowente-
\° |Tbn, conepuennoe B ropoze
w5 HiHeM Ha crieri-

enepanbroro snauenis Mockne
1t Cankr-Tlerepypre

ATIBPOBAHHYIO
cTosHKY
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12.10
0.2

Hapylienite npaBiUt npoesa Hepes
KeJleSHOOPOXHEIE Tlepeeshl, 3
HCKIIOYEHHeM CIYHaeB, TpelyCho-
TPeHHEIX WacTbio | HacTosmelt
cratbit

1000 pyo.

12.10
w3

TIORTOHOR COREpIICHHE AIMHHIL-
CTPATHEHOTO NMpaROHapyUIeHHs,
TpeIyCMOTPEHHOTO wacThi0 | Ha-
CTOsILLIeH CTaThl

iuenie npan a
12 wecsties.

12.11

TIBiAeHHe 10 ABTOMATHCTDATH HA
TC, CKOPOCTE KOTOPOTO 110 TeXHH-
4eCKO# XapaKTePHCTHKe WIH 110 ero
CocTORHMIO Menee 40 KITTOMETpOB
B uac, a pano ocTaHoka TC Ha
ABTOMATHCTPAIN BHE CTICLIMATLHEX
IUIOIANOK 15 CTOsHKIT

1000 py6.

12.11
0.2

JIBiKeHHe Ha TPY30BOM aBTOMOGH-
Jle ¢ paspellienHol MaKCHMATLHOM
Maccoft Gortee 3,5 TOHHBI 10 aBTO-
MarucTpamit fasiee BTOpOit 11010CH,
4 paBHo yueGHa e3a M0 aBTOMa-
rictpan

1000 py6.

12.11
w3

Pasbopot i Bresn TC b Textono-
THYeCKHe Pa3PhIBEI PASIIHTeILHOM
TI0JI0CH! Ha ABTOMATHCTPAH TGO
ABIKeHMe SAHUM X0ZOM 110 aBTO-
MarmcTpamt

2500 py6.

12.12

TIpoe31Ha saIpeLIIAIIHI CHIHAT CBe~
Topopa I Ha ANPEUAIONIAH KecT
DeTYIMpOBIINKA, 50 HCKIOYeHIeM
CIyaeR, IPETyCMOTPHHBIX HaCTHIO |
cramuit 12.10 wactosmero Kozexca it
HACTBI0 2 HaCTOSINE CTaThIL

1000 py6.
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129
w4

TIpeBEIlIeH e YCTAHORIEHHOI CKO-
poctu amikenist TC Ha Bemimiy
Gortee 60, HO He Gojtee S0 KitoMe-
Tpon B uac

20002 500 pyo.
o menie

nipas ia cpok or 4
10 6 Mecsttien

TIpeBEIlIeH e YCTAHORIEHHOI CKO-
pocri amkerns TC Ha neiry
Gortee 80 KiTomeTpon B wac

5000 pyo.
meRHe Mpan Ha
6 vecsmen

TIOBTOpHOR CORepILICHIE QIMHHIL-
CTPATHBHOTO NIPABONAPYIICHIIS,
TIpEIYCMOTPEHHOTO YaCTHIO 3 CTaThit
129

2000-2 500 pyo.

129
w7

TToBTOpHOE CORepIIeHIe AIMHHIL-
CTPATHBHOTO NPABONAPYIICHILS,
TIpeaYCMOTpEHHOTO HacTaMI 4 it 5
cramein 12.9

meRHe mpan
Ha CpOK 12 Mecs-
1ien, a B cryuae
rkcauni pa-
BoTalomuMu B
aBTOMaTIECKOM
pexinve crie-
HATbHERM
TexHIeCKITMIT
cpexcTRaMIL, M-
soumi ysKIII
(oro- 1t Kimioc-
eMKt, BitIe0T-
e, — urrpady B
pasepe 5 000 pyo.

12.10

Tepeceueliite Kelle3H010pOKHOTO
IIYTH BHe KeJle3HO10pOXHOTO Tiepe-
€31, Bble31 Ha Kele3HOTO0POKHBIL
Tlepeesl 1pH 3AKPLITOM I 3AKpEL-
BalolleMcs! LLTarGay Me MGo npi
sanpelalolleN CHIHATe cBeTodopa
1IN ZIEXYHOTO 110 Tlepeesy. a pasto
OCTAHOBKA UM CTOSHKA H Kelles-
HOZIOPOKHOM nepeeste

1000 py6. it
eRHe Mpan Ha
cpok o7 3 10

6 vecsmen
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12.14
WLl

HenninormieniteTpeGonants Mpapiut
J10DOKHOIO IIBHKEHHS, 32 HCKIIO-
UeHHeM YCTAHOB/IeHHBIX CIyuaes,
Iepelt 110BOPOTOM HAIpaBo, HalleBo
I Da3BOPOTOM 3aG1ATOBpeMEHHO
SAHAT COOTBETCTRYIONIEE Kpafiitee
notOXeHHe Ha NpoesKel HacTi,
IIpelIHASHAEHHOM 1T JABUKEHII B
JIQHHOM HanpaBTenit

Mpexynpe-
Kienie
urrpacy 500 pyo.

12.14
w2

PasnopoT LTI ABIKSHHE SaTHIN
XOTOM B MecTax, I TaKe MAHeBpE!
ATpeIIIEHEL, 33 HCKIIOUHTIEM CIy-
“aen, MPENYCMOTPRRHEIX HaCTbIO 3
craein 12,11 nactosimero Kozekca

500 pyo.

12.14
w3

Hengimonnene Tpecoparis Mpa-
BILT Z0POKHOTO IBHACHIIST YCTY-
s zopory TC, momsyiommenycs
IpeIMY IECTRRHHBIM NIPAROM JBiI-
KCHIS, 3 HCKITIOUSHHM CIYUACH,
PeNYCMOTPEHHEIX HACTEIO 2 CTATEI
12.13 u cramsert 12.17 nactosmiero
Konekea

Mpexynpe-
Kienie
urrpacy 500 pyo.

12.15

"Hapyllenite npaBivi pacrionoxenus
TC a npoeskefi YacTi 1opori,
BCTPEUHOTO PasbesIa, a PABHO ABi-
KeHlte 110 0GOUMHAM HIH Nepecetie-
HUE OPTAHH30BAHHOM TPAHCTIOPTHOM
I Telleit KOJIOHHEL TGO SansTHE
Mecta b Heft

1500 pyo.
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12.12
0.2

Hentnonmenie peGosarms Mpasiu
JIODOKHOTO JIBILKeHHS 0 OCTaHOBKe
Tepel cToM-MHmei, 060sHateHHOI
JIODOKHBIMIL SHAKAMM IIH PasMeT-
Koil TIpoe3Kefl aCTIH J0pOTIL, TP
sanpelalollieM CHHTE cheTo(opa
I SaTIpeIAolIEM KecTe Peryi-
poBiIIKa

800 pyo.

12.12
w3

TToBTOpHOE CORepILIeHe ATMHHII-
CTPATHRHOTO TIPARONADYIICHIIS,
TIpEAYCMOTPEHHOTO HacThio | Ha-
cTosILIe i CTaTbi

5000 pyo. it
HeRHe Tpan
Ha cpok or 4
10 6 Mecsinen

12,13

Bble31 1a MepeKPeCToK It Mepe-
CeueHHe MpoesKell YaCTH A0POTH B
Cliyuae oBpasoBabllerocs 3atopa,
KOTOPEL{ BBIHYILT BOMHTeNIS 0cTa-
HOBHTBCS, CO31AB MPENATCTRIE U1
mukenus TC B MOMepeuHOM Ha-
npanteni

1000 py6.

HeBgimonmerite TpeGoparms Mpa-
BILILIOPOKHOTO IBICKEHIIA YCTYIIITS
zopory TC, nomssylomemyes npe-
IMYIIECTBEHHEIM TIDAROM TPOe3IA
TiepeKpecTKon

1000 py

12.14

Hebmonerite TpeGopanmst Mpa-
BIUT I0DOXHOTO JBICKEHUS TIOMATH
CHTHAI Tlepell HAYaIOM ABIKeHIS,
TepecTpOeHIEM, MOBOPOTON, pas-
BOPOTOM IHJTI OCTAHOBKOH

Tipenynpe-
Katente win
wrrpach 500 pyo.
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Vipannene TC BOIHTEIIeM, Haxo-
IIMCS B COCTORHIH OMbSHENIs!

Apectna 10—
15 eyrok (it
urpach B passepe
30 000 pyo. na
L, He mozeRa-
i apecty),
aTaKKe snepKa-

128 Hite TC c rowe-
H He MMEIOILIN TIpABa YIpARTCH IS
w3 lereM 1a
TC B0 IeHHbM Mpaa ypas-
creuaIpo-
news TC
BaIYIO CTOAHKY,
oTerparierie or
ypannenis TC,
ochITeTebCTRO-
Baiie a cocTos-
[ e—
Tonroprioe conepuenite anvi-|
P! P! 50 000 pys. ¢ -
12,8 |crpatiBioro npasoapymens,
LereM npas ia
w4 |npeayenotpentioro wacsio | it 2
36 Mectien
HACTOMAILIeH CTaTbH
TIpeBLilieHIte YCTAHORIEHHOI CKO-
12.9 | poctu amikeris TC wa nemrsitiy | Hopwa icictiosia-
w1 [ie Meree 10, 1o ke Goree 20 kito- | eres
MeTpon b uac
TIpeBLilieHIte YCTAHORIEHHOI CKO-
12,9 |poers apixerins TC ha senwrmay| <o
w2 |Goree 20, o e Gonee 40 kitone- | YO’
Tpop b ac
TIpeBLilieHIte YCTAHORIEHHOI CKO-
12.9 | poctn mmmieriiia TC wa pemrsin: -
9 |p L Y11 0001 500 pys.
.3 [Bomee 40, Ho He Goee 60 KattoMe-

TPoB B uAC
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12.8

Vipanenite TC BoIMTe TeM, Haxosi-
LLIMCH B COCTOSIHUH OTIbAHEHIS!
Tpuvesanmiek cr. 12.8. ViotpeGentie
BelIIECTB, BISLIBAIOUIIX UTKOTOTEHO
I HApKOTIYECKOe OMbAHEHMe,
JHGO TICHXOTPOIHEIX WIH HHBIX
BHISHIBAIONINX OITbAHeHHe BellecTs
sampertaeTcst. ATMUHHCTPATHBHAK
OTBETCTBEHHOCTD, TIPeIYCMOTpel-
Hasl HacTosIIleH CTATBel U YacThio 3
ctaten 12.27 nactosmero Kotekca,
HACTYTIaET B CIy4ae YCTAHOBIEHHOrO
DAKTa YIIOTpeGIeH T BEISEIBAIOLIIX
ATKOTOIIbHOE OMbHeHHe BellecTs,
KOTOPBII OTIpeIeNIseTcs HATITHeM
aBCOITIOTHOTO THIIOBOTO CIPTA
B KOHIEHTPAIINH, MPeBhIIaoleft
BOSMOKHYIO CYMMAPHYIO TIOTpelll-
HOCTH M3MepeHH, a HMeHHO 0,16
MIILINTPAMMA 1a OMH JHT Bbi-
JBIX3EMOTO BO3IYXa, WIH B CIydae
AT HAPKOTIRCKIIX CDRIICTR I
TICHYOTPOITHBIX BeILIECTS B OpIaHI3Me
uertonexa.

30000 pyo. c.m-
IeHHeN ripan Ha
cpox ot 18 10 24
MecsiLien, a TaKke
sanepkatie TC

¢ noMenereM Ha
cremamsIpo-
BAHHYIO CTOAHKY,
oTCTpanene o
ypaners TC,
OCHILIETEECTRO-
Baie Ha COCTOR-
HIe OTIbNeHIS

128
0.2

Tepeata ynpannenis TC iy,
HAXOIAILIENYCS B COCTOSHITN OTThSI-
senus

30000 pyo.
C e rpan
Ha 18-24 mecsiuen
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Viipanietie TpaHCHOPTHBIM Cpel-
CTHOM BOJMTelleM, He HMEIOUIAM
1pU ceGe J0KYMEHTOB Ha 1IPaBo
YNpanteRis UM, perucTpainon-
HBIX JIOKYMEHTOB Ha TPAHCTIOpTHOE
cperetno

Mpenynpexente
s rmpacp
500 pyo.

Vilpanierie TPAHCTIOPTHEIM cpei-
CTHOM BOTHTRIIeM, He HMEIOLIIM TIpiT
cefie crpaxororo momiea OCATO, 3a
HCKITIOMEHHEM CIyas, TpeIyCHo-
TPRHHOIO HACTEIO 2 CTaThit 12,37,
2B CIYASIX, TPEAYCMOTPRHHEIX -
KOHOIATEITLCTRON, TYTRROTO JICT
I TOBAPHO-TPAHCTIOPTHEIX 10~
Kyenton

Tpenynpexenie
s rmpacp
500 pyo.

1234

TlepeBo3ka Maccaxupob u Garaxa
JIETKOBLIM TPaHCTIOPTHEIM cpel-
CTBOM, HCTIOIT3YeMbIM U1 OKASAHIIST
YCIYT 110 TIepeBoske NMaccaxupon u
Garaxa, BOTHTEIeM, He HMEIOLIM
TIpi ceGe paspellieHMst Ha ocyIIecT-
BIeHIe 1eATe THHOCTH 10 TIepeBoske
MaccaxXupon 1 Garaxa 1erkoBbiM
Taken

5000 pyo.

Tlepeaua ynpanienis TC iy, He

HVEIOIIeMY TIpY CeGe JIOKYMeHTOB Ha | 3

TIPaBo yripaBTera M
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124

VeTaHoBKa Ha nepenttelt acti TC
CBETOBLIX IPHGOPOB ¢ OTHAMI Kpac-
HOTO LIBeTa UM CeTOBO3BpaIaIo-
1WIHX IPHCNIOCOGIEHNT KpaCHOTO
1IBeTa, a PABHO CeTOBLIX IPHGOpOB,
BT OrHeil 1t peXHM PaGOTH KOTO-
'PEIX He COOTBRTCTEYIOT TPRGOBAHILAM
«OCHOBHBIX 110I0KeHIi 110 JOTIYCKY
TC K oKCIUIaTaLHI 1 0GA3aHHO-
CTefi J0IKHOCTHEIX JIHIL 110 0GecTie-
4eHIo Ge3011aCHOCTI 10pOKHOTO
ABiKeHms

i3, mmo:
3000 pyo.
J0IKH. JHLIO:
15000~

25 000 pyo.
10p. zmo:
400 000—
500 000 pyo.

¢ KomducKarmelt
YKaTAHHEX Tpi-
5OpOB H TIpHCIIO-
cob/teHuit

124
0.2

VeTaHOBKa Ha TPAHCTOPTHOM Cpeil-
CThe Ge3 COOTHETCTBYIONIETO pas-
pellleIs YCTPOMCTS Ut Motau It
CHTELHALHEIX CHETOBELX W 5By~
KOBLIX CHTHAJIOB (32 HCKIIOUeHMeN
‘OXPAHHOF CHIHATM3ALIMM) IUTH He3a-
KOHHAA YCTaHOBKA HA TPAHCTIOTHOM
CpEJICTBe OMO3HABATENIBHOO poHaps
JIeTKOBOTO TaKeH

Dus. muo:
5000 pyo.
J0IKH. JHLIO:
20000 pyo.
10p. mo:

500 000 pyo.

¢ KoHUCKALI-
eifl yKa3aHHbIX
yerpoiiet

124
w3

HesakoHHoe HaHeceHie Ha Ha-
pysxibie novepxuocti TC crienu-
AlIBHBIX UBETOTpaIecKIX cXen
aBTOMOGHIIe! OTIepATHBHBIX CIYKG
I LBeTOrPaGHYLCKOM CXeMELTer-
KOBOFO TaKCHt

[
5000 pyo.
J0IKH. JHLIO:
20000 pyo.
10p. o:
500 000 pyo.






OEBPS/images/bin00000002.png
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2.0

TMomToproe ynpasnenite TC, we 3a-
DeTHICTPHPORIHHBIM B YCTAHORTEH-
HOM opsTKe

5000 pyo. wan
e npan
Ha cpok or | 10
3 secsnen

VrpaBiienie 1erKoBEIM TaKeu,
aBTOGYCOM 1M TPY3OBHIM aBTO-
MOGHIEM, IIpeIHASHA HHBIM 1 050~
PYTOBAHHBIM JUT5 1IePeBOSOK Tiofe,
© WHCIIOM MeCT U CIeHNs Gojlee
M BoceMb (KpOMe MecTa IUIst B~
TeNs), CHEUATH3POBAHHBIM
TPAHCTIOPTHEIM CPeICTBOM, IpeitHa-
SHAUEHHBIM 1 OGOPYIOBAHHBIM U
IepeBo30K ONACHBIX TPY30B, KOTO-
Phle He TIPOLLTH TOCYIAPCTREHHEI
TeXHIYECKHI 0CMOTD W1 TeXHiYe-
Kt oenoTp

500-800 pyo.

122
w1

Vnpaniienie TpaHCIOPTHBIM Cpel-
CTHOM C HeUlTAEMBIMH, HeCTaH-
MAPTHEIMU WIH YCTAHOBTEHHBIMI
© HapyllenHueN TpeGoBaniil rocy-
J4PCTBEHHOTO CTARIAPTA TOCYIap-
CTBEHHEIMH PeTHCTPAMOHHbIMI
SHAKAMH, 32 HICKIOYEHHEM CIyHaen,
IIpelYCMOTpEHHBIX YacTbI0 2

Tperyrpexe-
Hue Wi urtpady
500 py6.
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122
0.2

VilpaBiteHte TPaHCTIOPTHEIM Cperl-
CTBOM Ge3 FOCYlIapCTHeHHBIX pe-
THCTPALHONHBIX SHAKOB, 4 PaBHO
YTIpaBleHite TPAHCTIOPTHBIM Cpell-
CTHOM Ge3 YCTaHOBTEHHEIX Ha Ipezl-
YCMOTPEHHBIX LI 3T0T0 MecTax
TOCYNApPCTBR HHEIX PeTHCTPALIM-
OHHBIX 3HAKOB /MO ypaBietite
TPAHCTIOPTHEIM CPEICTBOM C ToCy-
JaPCTBEHHBIMH PErHCTPAIMOHHEINH
SHAKAMH, BIUIOH3MEHEHHEINI HIH
OGOpYIOBAHHBIMMU ¢ TIpHMeHelHeN
YCTPOFCTS WIN MaTepHATIOB, pe-
TATCTBYIOUINX WASHTHHKA I
TOCYIaPCTEEHHBIX PETHCTPAIINOH-
HEIX 3HAKOB JIMGO MO3BOIAIONIIY X
BUIOMSMEHWTD ILIH CKPBITh

5000 pyo. it
HmeRHe Tpan
Ha cpok or |
10 3 Mecsimen

122
w3

VCTaHOBKa Ha TPAHCTIOPTHOM Cpeil-
CTBe 3BETOMO MOLTOKHbIX TOCY-
MAPCTBEHHEIX PErHCTPALIHOHHBIX
SHakon

[
2500 py
LomkH. Hio:
15.000—
25000 pyo.
10p. mmo:
400 000—

500 000 pyo.

122
w4

Vipanerie TC ¢ 3aBel0MO MO~
JIOKHBIMI T0CYIaPCTRRHIBINIT pe-
IHCTpALHOHIEIMH SHAKAM

Tmenite npan
Ha CpoK 0T 6
10 12 Mecsitien






OEBPS/images/bin00000008.png
Cratba
KoAIl

Hapymenne

Cammn

126

Vrpanitenne TC BoauTeNeM, He
TIPHCTETHYTHIM PeMHeM Ge3omac-
HOCTH, TIepeBo3Ka TIACCAKMPOB, He
TIPHCTETHYTHIX PEMHSIMHU Ge3011ac-
HOCTH, ecn KoHCTpyKuuen TC
IIpENYCMOTPEHEL peMHIt Gesomac-
HOCTH, A PABHO YTIpANIeHle MOTOLH-
KJIOM G0 TlepeBosKa Ha MOTOLIMKIIe
TACCAKMPOB 003 MOTOULIEMOB WK
B HE3ACTETHYTEIX MOTOILIeMAX

1000 py6.

127
w1

Vnpanenne TC poautenem, He
MMeUIMM 1paBa ympanienus
TPAHCTIOPTHEIM CPEJCTBOM (3 He-
KITloUeHHeM y4eGHOM e31bi)

5000-15 000 pyG.
oTcTpaneie o
yripanzers TC

W sazepkanme TC
C oMeneHIeM ia
cnemAmIHPO-
BaHHYIO CTOSHKY

127
0.2

Vipanerite TC BOIHTe oM, TIlIeH-
HEIM TIDARA YIIDARICHITS TRAHCTIOPT-
HEIM CpelICTROM

30000 pyo..
apeer 10 15 cyToK,
MK 0053aTe b~
HbIe PaGoTEI OT
100 10 200 sacon

TMepenaua ynpasnenus TC auwy,
3aBelOMO He MMellIeMY Npasa
ynpanienis TC (33 nekmodeHiem
V4eGHOI e3Ib) N THIIeHHOMY
‘Takoro npaa

30000 pys.
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125
w1

Vnpaszerue TC npu Hatmami He-
MCTIPABHOCTElH WIN YCTOBHI, TIpK
KOTODBIX B COOTHETCTBINI ¢ «OCHOB-
HBIMH TIONOXe MMM 10 H0myeKy TC
K OKCIUIYATALIH> 1 OO KHHOCTAMI
JI0JUKHOCTHBIX JIHLL 110 0DecTiedeH o
5e30MacCHOCTH T0POKHOTO JBHXe-
st okeruyaratms TC sanpeinersa,
32 HCKIIOUeHHeM HeHCTIPABHOCTelt
HYCIIOBHI, YKASAHHBIX B UACTAX 2—6
HACTOSLLeH CTaThH

Mpenynpexente
s rmpacp
500 pyo.

125
0.2

Vipaneriie TPAHCTIOPTHEIM cpe-
CTROM C 3ABEIOMO HEHCTIPABHEIMIT
TOPMO3HOI CHCTeMOM (33 HCKIIO-
eHIeM CTOSHOUHOTO TOPMO3a ), Y-
JIeBEIM YTIDABIEHIEM IUTH CLIRTTHBIN
YCTpoeTROM (B cocTane moe3a)

500 pyo., a Taicke
oTCTpaneie o
yrpaness TC

W sazepkanme TC
C oMeneHIeM ia
cnemAmIHPO-
BAHHYIO CTOSHKY

VHpanetue TpaHCHOPTHBIM Cpel-
CTBOM, Ha Tlepe/IHel1 4acTi KoToporo
YCTAHOBIEHB! CBeTOBLIE TIPHGOPEL ©
‘OTHSMI KpACHOTO 11eTa I CBeTO~
BO3BpALIAIOIIHE MPHCTIOCOGIEHHS
KPACHOTO 11BeTa, a PABHO CBeToBLIe
IPUGOPHL, WBET OHel W PeKUM
'PAGOTEI KOTOPBIX He COOTBTCTRYIOT
TpeGoBaHUsM OCHOBHEIX MOJI0Ke-
it o sionyexky TC K sKemyatatum
¥ 06A3aHHOCTe I I0TKHOCTHBIX ML
110 OGecrIeYeHII0 Ge30MACHOCTH 10~
POKHOFO ABIKEHIS

Mueryte nipas Ha
cpoK o1 6 10

12 Mecanen

¢ Kondicxameit
yKasaHHBIX TpH-
Gopon u npucrio-
cotuenit
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Crate

Hapymenie Camant
KoAll P "
VipanieRte TpaHCTIOPTHEIN Cpe-
CTROM, Ha KOTOPOM YCTAHOBTCHH!
CTeK1a (B TOM WHCIIe IOKPEITHE
12.5 4. | MPO3PAUMBINII LBETHBINM IUIGHKG- | S0
3.1 | ), creronponycxare koropsix e [0 PYO-
COOTBETCTBYRT TPEGOBAHMSM TeXHH-
YeCKOTO PerIaMeNTa 0 6e30T1aCHOCTI
Konecibx TC
Viipaneriie TAHCTIOPTHbIN cpel-
v paneriop P Mymternte mpan wa
CTBOM, Ha KOTOOM 023 COOTBETCTEY-
cpok ot 1210
. |1omero paspemenin yeranonnenst
125 CTPOHCTBA LISl TTOfa4H CIelHalb- 18 mecsuen c
w4 |YOTPO KoHdHCKaLH-
HbIX CROTORBIX I SBYKOBBIX CIT-
eifl yKasaHHbIX
0B (32 HCKTIOUEHIEM OXAHHOI
yerpoiicTs
curasani)
12,54, | YiPaBIeRie TC, Ha KoTopoM Hesa-| 5 000 pyo.
1 koo yeranonnen onosianarens- | ¢ konduexauteit

MLt (JOHAPD JIETKOBOTO TaKeH

npucopa

Henonbsosanite npit ibitkerii TC
YCTPOMCTB U151 T0ZIA4H CTIELIMATBHBIX
CBETOBHIX LTI 3BYKOBLIX CHTHATIOR
(33 MCKITIOUEHHeM OXpAHHOIl CHI-
HATH3ALUM), YCTAHOBTEHHEIX Ge3
CoOTBeTCTRyIoMIErO paspelienis

Mumerite npan
Hacpok ot 1§
10 24 Mecsitien ¢
KonducKatimeit
yerTpoiicTs

Vipanrenite TC, Ha HapyAHEIe 10—
BePXHOCTH KOTOPOTO HE3AKOHHO

uerte npas a

‘2': HaHeCeHHl CreunaTbHble UBETo- |CpoK or 12

%0 | rpagueckue cxemsi aTomodHei |10 18 Mecsiten
OTIePATHBHBIX CIIYKE

125 | Vapaniensie TC, 1a Kotopoe Hesa-

3| oo narecera umerorpabiraecia | 000 pyo.

CXeMa JIerKoBoro Takel
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Cratba

oA Hapymenne Cangum
OKCTUIaTALIS TPAKIAHAMH ABTO-
MOGITelt, MOTOLIKIIOB LT APYTHX
Mexatmeckix TC, y KOTOPEIX co-
nepiasite SarpAsHAIONINX Bentects | Tpexynpese-
823 |B BHIGpOCAX 1160 ypoBewb myMa, | Hite it mTpady
TOH3BOTINOTO WMH P padoTe, | 500 pyo.
TIDEBHIIIAET HOPMATHBEL, YCTAHOR-
JeHHBI® TOCYIAPCTBEHHEIN CTAH-
naprasit Pocenitckoit denepatin
Viipasieite TPaHCTIOPTHEIM cpe-
CTBOM G0 BEINYCK Ha im0 TC | M. mimo:
11.23 | ais nepenoskat rpy3os i (1) mac-| 1 0003 000 py
w1 |caxmpones Texiieckoro cpecTsa | JOAH.THIIO:
KoHTpOST (Taxorpada) i ¢ Bi- |5 000—10 000 pyo.
KIOURHHEIM TAXOTPAGOM
Hapymmientie THIIOM, yTIpansionI
11,23 |TPAHCTIOPTHEM CpeteTBOM 1 Tepe-
37 [poskat rpyson i (1) naceaapos, | 10003 000 py5.
2| yetanoBentoro pexnMa Tpyta u
ombixa
Wi, mmo:
Henomssomarte TC, mpiaiexa- |4 0005 000 pyo.
X MHOCTPAHHEIM TepeBosHHKan, | L0, iIo:
1126 |11 mepeBosok rpy3on i (im)|40 000
2% |maccaxupon mexay nmynkramin, |50 000 pyo.
paCTIONOKeHHENII Ha TeppiTopii | FOp. MO

Poccutiickoii enepariit

400 000~
500 000 pyo.






OEBPS/images/bin00000041.png
46%






OEBPS/images/bin00000001.png
Craten
KoAlIl

Hapymenie
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1127

VilpaBiieHHe TPaHCTIOPTHEIM cpell-
CTHOM Ge3 OTIHUHTEILHOTO Ha HeM it
(FIM) MpHLIENaX K HeMy 3i1aKa rocy-
napetsa perictpaun TC (nputienia)
TIDH OCYIIIECTRIRHIN MeXIYHAPOL-
HOM ABTOMOGIILHOI MepeBosK,
a paBHO Ge3 COOTBETCTRYIOLIETO
TPAHCIIOPTHOTO JIOKYMeHTa Ha Niepe-
BOSHMBIF TPY3 HTH B YCTAHOBTEHHbX
Clyuasx Ges CIICKOB MacCakHpoB
aBTOBYCa, OCYLIIECTRIAIONIEr0 He-
DeTyIpHYI0 Mepenosky

200-500 pyo.

1129

OcylecTBCHHE MeKIYHAPOTHbIX
aBTOMOGITBHBIX TIe PeBO3OK Ge3 pas-
DellleHIIfi, eCint TaKite paspelleHIL
0GH3ATEIIbHBI, 32 HCKIIOUeHHEM
CI1yYaes, NIpeyCMOTPEHHBIX HaCTho
2 HacToset crato

i3, mo:
30004 000 pyo.
J0KH. JHLIO:
30000~

40 000 py6.

10p. mo:

300 000—

400 000 pyo.

1129
0.2

OcyliecTRIeHIe 663 COOTBETCTRY 10~
1LIeTO Pa3pelIeHNs MeXIIY HAPOTHOIL
aBTOMOGHIBHOM NIEpeBo3KH rpy3on
3 (H71H) NACCAKHMPOB C TepPHTOPHIT
Pocerfickofi etepatiuit Ha Teppi-
TOPHIO TPETHEro FOCYIapeTBa HGO,
C TePPUTOPHH TPETbero ToCy 1apCTBa
Ha TeppiTopHio Pocciiickoit de-
tepatmn

i3, mo:
40005 000 .

500 000 pys.

12.1

Vipannenne TC, He 3aperncrpi-
DOBAHMHEIM B YCTAHOBICHHOM 110~
pnke

500800 py
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