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             Краткое содержание первого тома 
              “Тот, кто страшится опасностей, не пострадает от них.”

                                                                          Леонардо да Винчи 

Предисловие. 

Анализ статистических данных дорожно-транспортных происше-ствий (ДТП) показывает, что 75-80%  аварий происходят по трем причинам: из-за  нежелания, незнания и неумения водителей и других участников дорожного движения. 
Остальные 20-25% ДТП приходятся на неблагоприятные природно-климатические и дорожно-эксплуатационные условия, а также состояние транспортных средств. 

Автомобиль -  самый опасный вид транспорта: он в 12 раз опаснее морского и речного транспорта, в 8 раз  -  железнодорожного и в 4 раза  -  воздушного транспорта.

По данным ООН, ВОЗ, ЮНЕСКО, ЕЭК ООН, ежегодно в мире в результате ДТП погибает 1,2 миллиона человек и 30-50 миллионов получают увечья. ДТП занимают третье место среди причин смертности населения - после злокачественных опухолей и сердечно-сосудистых заболеваний, а в  возрастной группе до 34 лет -  вообще на  первом месте. 

Еще в 1970 году нами была разработана «Методология системного анализа проблемы повышения безопасности дорожного движения”, основанная на гипотезе “парного эффекта”, согласно которой поведение водителя, приводящее к авариям и негативным последствиям, является результатом искаженного отражения в сознании человека реальной действительности. Отсюда и ошибки в принятии решения и выполнении действий.

В трехтомнике / учебном пособии «Современная концепция безопасности дорожного движения» из широкого спектра проблем безопасности мы обращаем особое внимание на индивидуальную безопасность человека, поскольку  вопросы безопасности на дорогах, в конечном итоге, сводятся к поведению водителя и других участников дорожного движения. 

На жизнь современного человека постоянно воздействует мощный поток негативной информации, в результате чего он утрачивает способность адекватно воспринимать реальную жизнь, идентифицируя себя исключительно с ее проблемными сторонами. Вследствие этого возрастает вероятность возникновения эмоциональных стрессов и опасных ситуаций. Причем способность контролировать свое отношение к окружающей действительности зависит, в первую очередь, от устойчивости нервной системы. 

Поэтому в наше  сложное время очень важно существенно сократить количество негативных эмоций, нагнетаемых, в частности, средствами массовой информации, и  значительно увеличить объем положительной информации. При этом большое внимание необходимо уделять воспитанию в гражданах, особенно в молодом поколении, высоких нравственных, моральных и духовных  качеств. 

 Решение этого вопроса на индивидуальном уровне и в законодательном порядке на государственном уровне приведет к существенному улучшению нравственно-духовного, морально-психологического и социально-экономического климата, в результате чего повысится безопасность не только на транспорте, но и на производстве, и  в быту.

Если бы в обществе повсеместно поддерживалась программа «Безопасного и здорового образа жизни», то произошел бы  качественный скачок в повышении индивидуальной безопасности и в оздоровлении человека. 

Следование рекомендациям, приведенным в данном учебном пособии,  позволяют, с одной стороны, уменьшить вероятность попадания в неприятные и конфликтные ситуации, а с другой - увеличит степень нашей внутренней готовности противостоять трудностям и опасностям.
     Первая глава посвящена  обзору источников опасности для человека. Рассмотрены опасности, связанные с поведением и деятельностью  человека. 

Древние мудрые учения и все религии  говорят о том, что в личности человека Космическим Разумом заложено  Божественное начало любви, добра, порядочности и справедливости. 

Для формирования безопасного и здорового образа жизни мы должны научиться различать три основных типа действий, определяющих наше поведение.

а) Действия, которые нас тянут назад, - действия чисто импульсивного характера, те действия, в которых полностью отсутствует собственная воля. Когда мы утверждаем: "Я делаю то, что хочу", - это не проявление воли, а напротив, безвольное следование собственным прихотям.

б) Действия, которые  удерживают нас на одной и той же ступени жизни. Речь идет о действиях механических и рутинных. Хотя многие из них нам жизненно необходимы, однако повышенная степень автоматизма приводит к остановке развития мышления.
в) Действия, которые способствуют нашему росту. Это действия осмысленные. Мы выполняем их, чтобы достичь высших целей в жизни. 

Восприятие материального мира, в котором все мы живем, все еще крепко держит нас - своими пустыми и вредными привычками, маленькими радостями, пестротой религиозных форм. Нам очень нехватает способности остановиться и внимательно посмотреть вокруг себя, заглянуть внутрь своего «Я». 

В данной главе раскрывается внутренная сущность ошибочных действий человека, и, что самое главное, приводятся конкретные рекомендации для выработки такого поведения личности, который  позволит  обеспечить безопасный и здоровый образ жизни.

Во второй главе приведено много полезных практических советов по профилактике алкоголизма, наркомании, курения, а также вредных привичек. 

Алкоголизм -  не что иное, как особая разновидность наркомании. "Алкогольное опьянение"  точнее было бы назвать "степенью отравления алкоголем" или алкогольной интоксикацией. У человека в легкой степени алкогольной интоксикации начинается неадекватное восприятие мира. Он не способен прогнозировать события и увидеть возможную опасность. 

Далее  подробнее изложена классификация Джеллинека  разных видов алкоголизма: «Альфа-алкоголизм», «Бета-алкоголизм», «Гамма-алкоголизм».  В России хорошо изучен только последний вид зависимости -  90%  российских наркологов работают только с ним. Распространен он и в иных странах с так называемым «холодным климатом». 

Есть как минимум четыре причины, заставляющие мужчину прибегать к алкоголю. 

Причина первая. Наше общество дает мужчине больше прав, чем женщине, но и ответственности у мужчин больше. Вот и стремятся они хотя бы на время избавиться от этой ответственности. 

Причина вторая. Каждому мужчине иногда хочется побыть ребенком - чтобы его побаловали, поухаживали за ним… Но наш сильный пол на трезвую голову никак не может позволить себе эту минутку слабости. И тогда единственный выход - напиться. 

Причина третья. Нередко спасения в выпивке ищут те, у кого проблемы с общением. Но ни за что они не признаются, но однажды они замечают, что стоит им принять рюмочку, так сразу любое установление контактов складывается намного проще.

Причина четвертая. Отключаться от реальности с помощью алкоголя начинают в основном те мужчины, которые живут "под каблуком" у жены. То есть общественное мнение твердит мужчине, что он должен быть сильным, а жена заставляет его чувствовать себя слабым. 

Что делать во всех этих случаях, чтобы не скатиться в алкогольное болото? В данной главе приводятся научно доказанные и подтвержденные практикой конкретные рекомендации по профилактике алкоголизма.

Наркомания. Эта тема на сегодняшний день, пожалуй, одна из самых актуальных и болезненных. Суть наркомании и токсикомании идентична. Есть три вида химических веществ, вызывающих зависимость:

седатики (успокаивающие): такие, как транквилизаторы и вещества группы опиатов, например, морфий и героин; 

стимуляторы (возбуждающие): перветин ("винт"), амфетамин, кофеин и никотин; 

психодислептики (галлюциногены): такие, как ЛСД. 

Первое, что теряется при употреблении наркотиков,- самоконтроль. Наркоман откровенно не желает соотносить свое поведение с общепринятыми нормами. Под действием наркотика он испытывает чувство избавления от всех сдерживающих центров, на чем, собственно, и основана главная притягательная сила наркотиков - для того все и делается,  чтобы суметь на время стать счастливым идиотом и удрать от реального мира. 

Таким образом, тяга к подобному бегству и, как следствие, к наркотикам появляется у человека в двух случаях: если он лично стремится к вседозволенности, и если рамки, в которые его пытаются заключить, в принципе тесные.

Тогда  становится понятно, почему наркоманами чаще становятся подростки. Здесь и максимализм, и протестное поведение…

В наркоманию могут уходить также подростки, с которыми родители с детства не находят общего языка. Такой ребенок, не прошедший в семье первую школу общения, не сможет построить адекватные отношения и в коллективе сверстников. Он будет вечно одиноким и наверняка вскоре станет жертвой наркодилеров, у которых на таких одиноких детишек наметан глаз. Они его пожалеют, предложат дружбу, а потом в рамках этой дружбы бесплатно угостят первой дозой. И он не сможет отказать "друзьям", которых так боится потерять…

Наркоманию легче предупредить, чем излечить. Поэтому в дальнейшем изложенные в книге материалы посвящены предупреждению наркомании.

Курение -  самый распространенный вид зависимости. Поэтому мы относимся к нему, как к довольно безобидной забаве. А зря.
Сейчас, когда человеческий ум начинает хоть что-то реально стоить, наблюдается интересная картина -  люди, которые нашли свое место в жизни, ценят свой мозг и не травят его чем попало.

Почему курить вредно? Первое - онкология. Пусть отсроченная во времени, но все же практически неминуемая. Второй по распространенности бич курильщиков - сердечно-сосудистые заболевания. Здесь механизм простой: никотин, поступая в организм, помимо возбуждающего эффекта вызывает спазм гладкой мускулатуры,  прежде всего, стенок сосудов. В результате  у курильщика стенки сосудов становятся менее эластичными, что приводит к ишемии, гипертонии и тому подобным "радостям".

Курильщики чаще становятся жертвами несчастных случаев - конечно, не потому, что курят, а потому, что их тип личности еще называется "искатель приключений" - желание получить удовольствие во что бы то ни стало не позволяет им всерьез относиться к  риску онкологических заболеваний.

  Курение часто вызывает осложненное течение самых безобидных заболеваний - таких, как грипп, ОРЗ, ангина. Именно поэтому курильщики болеют дольше. 

Ну и, наконец,  постепенная деградация личности курильщика. Очень многое зависит от того, как рано человек начал курить. Скажем, если пристрастие к курению появляется лет в десять,  такой ребенок рискует не закончить среднюю школу по умственным показателям. 

Никотин не столько разрушает уже имеющийся интеллект, сколько мешает его развитию. Ведь суть «кайфа» от любого наркотика - временное отупение. И в конце концов организм привыкает к этому состоянию. Даны советы, "как бросить курить".

Азартные игры. Азартные игроки - это люди, чей характер определяется древним инстинктом охотника. Причем каждый игрок в глубине души уверен, что он умнее, хитрее, изворотливее своего партнера. А в случае неудачи такой человек обвиняет кого угодно – жену, детей, родителей, обстоятельства, соперников, но только не себя.
Немаловажное качество личности игрока - агрессивность. В любой игре, разумеется, присутствует противник. При этом чем рискованнее и крупнее игра, тем больше агрессивность по отношению к партнеру-противнику. 

Зависимость от алкоголя, наркотиков, курения и азартных игр может не только коренным образом изменить жизнь человека, подвергать его  опасностям, но и лишить его  жизни.  

В третьей главе рассматривается широкий спектр причин ДТП и  актуальных задач повышения БДД.  В  разделах этой главы подробно описан опыт России, США и ряда других стран в повывшении БДД. 

         По официальным данным, в США ежегодно в ДТП погибают 40-45 тысяч человек и более 3,5 миллиона получают увечья;, из строя выходят 20-25 миллионов автомобилей; ежегодный ущерб составляет более 200 миллиардов долларов США.

В Российской Федерации  на дорогах ежегодно гибнет  30-35 тысяч  человек.  Вероятность гибели в ДТП в России в 10 раз выше, чем в Великобритани.

Состояние БДД в других развитых странах неодинаковое. В Италии, например,  меньше ДТП, чем во Франции. Правда, интенсивность движения в Италии значительно ниже, чем во Франции. 
В Великобритании в два раза меньше погибших в ДТП, чем во Франции, и прежде всего, в силу высокого уровня обеспечения БДД и грамотного оборудования дорожной сети.  Вне населенных пунктов большинство перекрестков имеют круговое движение.
По относительным показателям  (на 100 тысяч населения) в России 29,2 погибших в ДТП, в США   - 15,8 , во Франции – 13,5, в Австралии -  13,  Италии -  11,4,  Германии -  11,1,  Канаде - 10,9,  Великобритании - 6,2. Интересные данные получены по отдельным штатам и городам США. Оказывается, самым относительно безопасным штатом является Массачусетс, самым  опасным в отношении дорожного движения -  Миссисипи, в котором на каждые 100 тысяч жителей приходится 30 погибших, т.е. в 4,5 раза больше, чем в Массачусетсе.

 На поведение водителей на дороге влияет множество объективных и субъективных факторов. Тщательный анализ любо ДТП показывает, что зачастую практически невоз​можно назвать его одну-единственную причину, ибо, как правило, оно является только конечным результатом целого ряда обстоятельств, совместного действия многих причин. Причем,  субъективные факторы оказывают гораздо большее воздействие, чем кажется на первый взгляд. Проблема заключается в казуальности т.е. в точности отражения объективной действительности – в данном случае дорожной обстановки - в сознании водителя. Процесс предотвращения аварии  состоит из времени восприятия сигнала опасности, времени обработки этого сигнала, времени принятия решения и времени выполнения ответного действия для предотвращения аварии. Сумма этих четерех составляющих, т.е. время реакции водителя, варьируется в весьма широких пределах: 0,4 - 2,5 секунды, в зависимости от  индивидуальных способностей  водителя.

Поэтому основной мыслью данной главы, красной нитью проходящей через всё ее содержание, является необходимость выявления индивидуальных особенностей водителя и выработки эффективного механизма управления своим поведением. 

В четвертой главе подробно изложены правила и методы безопасного управления автомобилем. Даны практические советы водителям для безопасного вождения автомобилей.

 Для достижения определенного уровня   мастерства,   необходимого для безопасного вождения, следует, прежде всего,   научиться предвидеть    развитие   дорожно-транспортной   ситуации,   меняющейся ежесекундно. Необходимо заблаговременно определять, кто из пешеходов представляет возможную  опасность. Группа риска  на  дороге  -  дети!  Даже идя за руку со взрослым, ребенок может внезапно вырваться и  выбежать  на  проезжую  часть.     Пьяный на дороге  -  не меньшая опасность.

 Самые опасные -  первые два часа вождения:  период "врабатывания". Не садитесь за руль в скверном настроении, в подпитии, в стрессовом состоянии или не выспавшись. 

Запомните на всю жизнь и придерживайтесь правила трех «Д»: «Дай Дураку Дорогу». Детально разработаны практические рекомендации для молодых и пожилых водителей, для пешеходов, велосипедистов и мотоциклистов. Дается техника выполнения поворота, торможения, предотвращения заноса;  техника езды в горах, а также ночью, зимой и т.д. Рекомендации для                                                                                                                          обучающихся вождению на случай, если автомобиль попал в аварию. 

Для участников дорожного движения приведены общие правила безопасного поведения на дороге и рекомендации по оказанию первой помощи пострадавшим.

В пятой главе приведены причины профессиональных заболеваний  водителей и меры по их профилактике.                                                                          

Профессиональные заболевания водителей условно можно разделить на следующие группы.

Первая группа -    заболевания позвоночника и малого таза, связанные с неудобным функциональным положением за рулем, в котором длительное время находится водитель. Это, как правило, радикулиты, остеохондрозы и простатит. Последний - наиболее "представительное" заболевание этой условной группы.

Вторая группа - сердечно-сосудистые заболевания как  следствие повышенной эмоциональной нагрузки, обусловленное постоянным напряжением за рулем. Поэтому у водителей наиболее часты инфаркты, гипертония, сбои сердечного ритма.

Третья группа - болезни желудочно-кишечного тракта вследствие нерегулярного и неполноценного питания во время работы,  особенно у  шоферов-дальнобойщиков. 

Подверженность перечисленным заболеваниям зависит от многих факторов. Новым подходом к рассмотрению этой проблемы в данной работе является то, что, в отличие от существующих для водителей рекомендаций, важное место отводится  комплексным (физической, духовной и умственной) методам оздоровления организма. Физическая, духовная и умственная жизни человека могут дополнять друг друга или же мешать. 

В этой же главе подробнейшим образом рассматриваются методы нервно-психического расслабления, аутогенной тренировки, управления конфликтной ситуацией, техника и организация процесса медитации и молитвы,  способы укрепления защитных сил организма, самоисцеление, самовнушение, а также рекомендации  профилактики стресса, депресии, страха, фобии и других нерно-психической процессов. Приведены меры по снижению утомляемости водителей.  

Шестая глава посвящена обеспечению личной безопасности водителя и его семьи. 

Большая часть аварий и несчастных случаев происходит именно потому, что необходимые правила безопасности считаются слишком банальными, чтобы им следовать. Необходимо помнить, что первейшее правило безопасности - предусмотрительность, основанная на элементарных нормах. Ничем из того, что сделать в наших силах, не нужно пренебрегать. 

Подробно рассматриваются источники опасности в быту. Очень трудно заставить людей соблюдать правила безопасности дома, где, тем не менее, происходит наибольшее количество несчастных случаев 

(40-45 % общего количества несчастных случаев со смертельным исходом).

Именно в своей квартире нас подстерегают ловушки, жертвами которых ежегодно становятся тысячи людей. Этому способствует также все более широкое распространение  бытовых электроприборов. 

Наиболее частые причины несчастных случаев в быту - это рассеянность, неосторожность, легкомыслие при использовании ядовитых веществ, сложных приспособлений и электроприборов.

Большая часть бытовых происшествий со смертельным исходом вызвана: падениями, удушьем, отравлением газом и другими токсичными веществами, поражением электрическим током, падением на человека тяжелых  предметов, пожарами, кипящими жидкостями, неосторожным обращением с домашними инструментами. 
Подробно изложены практические советы в отношении личной безопасности, безопасности детей, женщин и людей пожилого возраста. Приведены рекомендации  по обеспечению безопасности на общественном  транспорте и в общественных местах: на пляже, на митинге, на концерте.  
 В конце главы содержатся очень важные и полезные советы по обеспечению личной безопасности  при поездках , а также во время пребывания за границей.

Седьмая глава опровергает существующее мнение относительно  предрасположенности 13% людей к  несчастным случаям и авариям. 

Люди всех культур во все времена размышляли над двумя подходами к жизни: все ли предопределено или мы можем как-то изменить ход вещей - силой нашей воли, наших желаний, наших стремлений, преодолением  опасностей. 

 По нашему мнению, следует предположить, что есть и то, и другое. Одновременно  могут существовать обе концепции формирования нашей судьбы - при условии, что мы не рассматриваем их как две взаимоисключающие крайности. И потому мы в ответе за то, что сейчас с нами происходит, за то, чтобы не опускались руки и не впадать в отчаяние самим. Ибо тот, кто, полностью веря в неизбежную судьбу, позволяет, чтобы его уносило течением жизни, рискует превратиться в бревно в бушующей реке, которое может разбиться в щепки. Каждый человек имеет шанс идти по жизненному пути  согласно своему ритму и своим способностям. 

Когда человек в душе чувствует присутствие Бога, он не может быть безответственным или одиноким. Имеется в виду не конкретный Бог христиан, иудеев или мусульман, но та Великая, загадочная Сущность, которая глубже и выше любой проявленной формы, Тот, чью любовь и покровительство мы чувствуем постоянно.  
Как только мы принимаем какое-то решение, сама Судьба устраивает нам проверку. Эту истину прекрасно понимали древнегреческие философы, когда говорили, что кризиса, который наступает перед самыми важными точками поворота в нашей жизни, нельзя бояться, ибо он является вестником грядущих перемен, и поэтому его необходимо пройти. 

Важное место в данной главе отведено интуиции. Интуиция - способ, посредством которого наши Душа и Сердце общаются с нашим Сознанием: она выходит далеко за пределы логики и здравого смысла. Поэтому интуиция по своим возможностям несопоставимо богаче всех остальных, более ординарных и более знакомых нам форм познания.

Совершая выбор своего жизненного пути, ты должен ответить на один-единственный вопрос: то, что я выбираю, - это часть моего Предназначения? Если ваша интуиция говорит «да», то это дорога "туда", в противном случае -  идешь "не туда".  Благодаря интуиции человек моментально представляет картину реальности в целом. Он предчувствует, как дальше развернутся события и к чему ведет событие или драма, суть которой так плохо понимают ее участники. 

По словам американского психотерапевта Эрика Берна, «интуиция подразумевает, что мы знаем о чем-то, сами не зная, как мы узнали об этом».

Философы древности Сократ и Платон понимали интуицию и интуитивный опыт гораздо глубже. Они воспринимали интуицию как интегральную способность человека к целостному, голографическому познанию истины. 

Вводится новое понятие, которому  дается четкое определение и подробное разъяснение: «Когда нужно начинать учить ребенка правилам безопасного поведения?». 
Каждый  ребенок - это будущий гражданин своей родины, член человеческого общества.  И  от того, что заложат родители в своего ребенка, на какие ценности направят его мышление, зависит его судьба. 

Мало кто знает, что с ребенком, находящимся в утробе матери, можно и нужно общаться. Он  прекрасно слышит, понимает и реагирует на посылаемые ему мысли. Младенцы  начинают улыбаться, плакать и моргать еще в утробе матери. Такое открытие британским ученым позволил сделать ультразвуковой сканер нового поколения. Ранее считалось, что дети учатся улыбаться уже после рождения, в возрасте около 6 недель.  

В человеческом организме все тесно взаимосвязано, и нет более грубой ошибки, чем заботиться только о физическом здоровье, не обращая внимания на эмоциональные взаимоотношения в семье, на духовные и нравственные ценности, объединяющие людей в семью.

Известный американский врач-психиатр Росс  Кэмпбелл, автор ставших бестселлерами книг «Как на самом деле любить  детей» и «Как любить подростка», особое внимание обращает на то,  как родители общаются друг с другом. 

В этой главе приведены рекомендации, как установить  правильный эмоциональный контакт с маленькими детьми, с подростками. При этом постоянно подчеркивается, что в семье крайне необходимы здоровые эмоциональные отношения между супругами.  

Следующий немаловажный новый фактор, впервые установленный автором, - непосредственная и жесткая связь обеспечения личной безопасности человека (водителей и участников дорожного движения) с целительством.

В самом организме Природой заложены целительные силы и принципы гармонии. Организм задуман Природой как система, которая способна сама себя привести в порядок, сама себя наладить и отрегулировать. 

Основное условие поддержания здоровья и избавления от болезней  -  доверие к целительным силам своего организма, сохранение и поддержание их. 
Наука о механизмах старения человеческого организма – геронтология -  утверждает: природа дает всему живому на Земле одинаковые по продолжительности гены жизни. Но тем не менее срок жизни у всех разный. Возможно, причина этого - в скорости процессов, протекающих в разных организмах. 

Следовательно, можно предположить, что, замедляя работу сердца, можно продлить жизнь. Как замедлить работу сердца? В этом разделе приводятся конкретные рекомендации известного японского профессора К. Ниши. 

В главе изложены принципы естественного целительства американского профессора Поля Брэгга как основы обеспечения безопасности и здорового образа жизни. Как писал Брэгг, мы должны осознавать, что человек - это тело, разум и дух. Мы должны развиваться во всех этих планах бытия. Зрелый ум, приученный мыслить конструктивно, знает, что зародыш поражения или неудачи кроется в каждой эгоистической мысли. 

Одно из самых сильных воздействий на человека (которое вы сможете использовать с целью усилить вашу волю и мобилизовать силы) имеют два слова: "Я буду".  

«Я буду совершенным человеком. Я буду здоровым, сильным и молодым. Я буду хозяином своего тела, ума и духа. Я всегда буду в контакте с космической энергией. Я буду подключен к космическому разуму. Я буду выше удовольствий. Я буду хозяином своих эмоций».
Если мы принимаем это утверждение, то нужно произносить его постоянно: ночью, утром и как можно чаще в течение дня, продолжая это делать до тех пор, пока оно не станет частью нас самих, не войдет в повседневную привычку.

Результат всегда прямопропорционален приложенным усилиям.

В восьмой главе приводятся методы самосовершенствования в целях управления своим поведением.  Грамотное управление своим поведением -   одно из основных  правил обеспечения БДД. 

В жизни общества трудно найти более актуальную и более общую для всех его представителей проблему, чем забота о безопасности и сохранении здоровья его членов. 
В настоящее время происходит ряд перемен, которые постепенно повышают вероятность роста опасностей.  Повсюду наблюдается нагнетание политической, социальной и психологической напряженности: где-то больше, где-то меньше. И поскольку речь идет о цепной реакции, не обязательно  читать по звездам или быть Нострадамусом, чтобы понять: наступившее тысячелетие будет тяжелым.

В данной главе собраны и обобщены многие ценности науки, религии, искусства, политики и философии, касающиеся самосовершенствования человека. Соединяя и сопрягая их с современными достижениями в области духовной жизни и общечеловеческих ценностей, мы  приблизимся к познанию истины, выйдем на путь мудрости, безопасности, благополучия и долголетия.

      Сорокалетний опыт автора в  исследовании проблемы повышения безопасности человека на производстве, на транспорте и в быту  показывает, что  выживание человека возможно при цивилизованной трансформации его духовной личности путем  самосовершенствования, самопознания и самосознания. 

Для практической реализации цивилизованной трансформации  личности необходимо развивать в себе такие важнейшие качества, как:

1. нравственность, любовь, веру, доброту и терпимость; 

2. гармоничность, душевную красоту и чувство справедливости; 

3. мудрость, разум, знания, мышление и память; 

4. стремление к позитивным действиям, воспитание в себе культуры поведения и общения;

5. физическая сила и крепкая нервная система, а также укреплять свое  здоровье. 

Развитие нравственности, любви, веры, добра и терпимости может быть достигнуто с помощью религии; духовности, гармонии, красоты и справедливости –медитацией; мудрости, разума, знания, мышления и памяти – наукой; активных позитивных действий, культуры поведения и общения - внутренней организованностью человека; физической и нервной силы, а также укрепление здоровья – целительством. Поэтому для повышения личной  безопасности, а также обеспечения здоровья, благополучия и долголетия предлагается модель пятиугольной Пирамиды, гранями основания которой являются Наука, Религия, Медитация,  Организованность и Целительство.

Задача науки - открытое и непредвзятое исследование законов Природы, благодаря которому человечество сможет все больше приближаться к Истине.

Но на данном этапе развития науки она, к  сожалению, не в состоянии полностью решить проблему безопасности человека.

Рассуждая о роли науки, следует подчеркнуть, что знания вообще, и научные знания в частности,  являются доминирующим фактором в деле обеспечения безопасности, благополучия и долголетия человека по той простой причине,  что фундаментом адекватного представления о мироздании являются достоверные знания. 

В современном мире аварии, несчастные случаи и болезни чаще всего являются следствием незнания законов, управляющих духовными, психологическими и эмоциональными силами, действующими в человеческом обществе. Именно утрата высшей мудрости привела человечество к нынешнему кризисному положению. 

Многие пророчества о гибели человечества могут в действительности осуществиться, если человек, вооруженный современным мощным научно-техническим потенциалом, лучшими философскими учениями, традициями различных религиозных конфессий, накопленным огромным  опытом, не преодолеет негативные установки и взгляды на современную действительность.      

Для того, чтобы достичь благополучия,  успеха и безопасности, мы должны изучить Законы Ментального, Духовного, Психического и Физического развития и  научиться применять их в конкретной жизненной ситуации. 

Если наука учит нас рациональному бытию, а философия – этическому мышлению, то религия учит нас нравственности  - самому важному на данном этапе развития цивилизации. 
Библейское наставление делать добро тем, кто жестоко обращается с нами, - не просто благородно звучащая формулировка духовной истины, а главный принцип психотерапии.
      Практическая ценность предложенного метода самосовершенство-вания заключается в том, что чем больше людей будут работать над собой в этом направлении, тем скорее они  достигнут высокого уровня самосознания и будут способствовать всеобщей безопасности и всеобщему благосостоянию Человека.

      По нашему скромному мнению, путь к всеобщей и глобальной безопасности человека лежит через эволюцию индивидуального самосознания и самосовершенствование личности. Поэтому модель Пирамиды должна занять свое достойное место  в  образовательных и воспитательных системах, независимо от религиозной и национальной принадлежности, а также найти широкое практическое применение. 

Так как проблема безопасности человечества выходит за пределы узкогосударственных интересов, предлагаемая модель  адресуется также соответствующим международным компетентным органам ЮНЕСКО, ВОЗ, МОТ  и  ООН. 

В книге подробно излагаются  цель, задачи, сущность и методы практической реализации каждой грани Пирамидальной модели. 

В девятой главе предлагается методика стимулирования безопасного поведения  водителя, основанная на выявлении и учете его индивидуальных особенностей. Целесообразность применения индивидуального подхода к водителям для  повышения БДД заключается в том, что в предлагаемой методике заложен механизм совершенствования индивидуального поведения водителя. Рекомендуемая нами для широкого применения методика позволяет  выявить индивидуальные особенности, сильные и слабые качества каждого водителя .

Методика основана на соционическом анализе. Отдельно взятому водителю данный анализ поможет понять в комплексе свои слабые и сильные стороны, подскажет пути развития слабых и укрепления сильных сторон. Ее можно рассматривать как составную часть того, что сейчас развивается на Западе под названием самоменеджмент – управление собой. 

Основная идея типологии личности основана на известных принципах соционики, разработанных знаменитым швейцарским психологом, психиатром и философом Карлом Густавом Юнгом и его последователями – американскими психологами Кэтрин Бриггс и Изабелл Майерс.

Актуальность методики заключается в следующем. 

1. Экзистенциализм утверждает, что все в руках самого человека. Не общество, не меценаты, не правительство, не партии, а он сам отвечает за свою жизнь. Человек, понявший это, начинает правильно относиться к окружающему миру и к близким и далеким людям.

 2. В существующих в настоящее время программах повышения БДД выявлению индивидуальных особенностей водителей уделяется крайне незначительное внимание. 

3. Исследования показывают, что образование, воспитание и убеждение более эффективны в борьбе с правонарушениями, чем принуждение и наказание. 

4. Среди различных возрастных категорий водителей больше других предрасположены к авариям молодые (до 25 лет) и пожилые (старше 60 лет) люди. Необходимо выяснить, какие из основных факторов, отрицательно  влияющих на поведение  водителей, являются определяющими для данной категории и указать пути  устранения этих недостатков.    

5. Предложенная методика оказывает неоценимую помощь водителю в повышении его профессионального мастерства. 

6. Ценность предлагаемой нами методики заключается в том, что она может быть с успехом применена в сфере страховой деятельности не только связанной с  транспортом, но также на производстве и в быту.

Далее подробно излагаются задачи, подлежащие решению, последовательность реализации данной методики и т.д.

Простота изложения материала обеспечивает водителю возможность самостоятельно оценить свои достоинства и недостатки и, в зависимости от этого, усовершенствовать свое поведение для безопасного движения  на дорогах.

Ниже приведены наиболее часто встречающиеся вопросы водителей по предлагаемой методике и ответы на них.

 1. Какую практическую пользу я получу от этой анкетной методики?
Вы получите конкретные указания (основанные на анализе ваших же ответов), какие факторы оказывают наиболее существенное влияние на вашу безопасность. Вы получите распечатку, содержащую персональные подробные рекомендации, каким образом и в какой последовательности вы должны управлять вашим поведением для достижения желаемого результата.

Анализ результатов внедрения данной методики свидетельствует о более безопасном поведении водителя на дороге, улучшении состояния его здоровья, уменьшении стрессовой нагрузки. Увеличивается удовлетворенность жизнью и уменьшаются расходы на медицинское обслуживание.

  2. В чем уникальность результатов применения вашей методики ?

Рекомендации, содержащиеся в этих материалах, основаны на сведениях о ваших привычках, о вашем поведении на  дорогах. Так что вы получаете полную информацию, которая поможет вам понять, как лучше управлять своим поведением для обеспечения здоровой и безопасной жизни. Поэтому разработанная нами методика является для вас незаменимым практическим руководством. 

3. Сколько мне нужно времени, чтобы заполнить вопросник? 

Большинству водителей требуется около 10-15 минут. Возможно, вы потратите чуть больше или меньше времени.

4. Что произойдет, если я отвечу не на все вопросы?

Выводы и рекомендации должны основываться на реалистической оценке вашей личности. Предоставив меньше информации, вы в результате получите менее эффективные рекомендации. Поэтому в ваших же интересах отвечать на все вопросы честно и по возможности объективно.

                              В.В. Амбарцумян                  

                            Д-р техн. наук, профессор  
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          Предисловие

Несмотря на огромное количество смертельных случаев и ранений, из-за несчастных случаев и аварий на дорогах, общество в целом,  безразлично относится к этим трагедиям. Одним из главных причин  этого является то, что в деле  повышению безопасности дорожного движения (БДД) недостаточное внимание уделяется научному анализу причин возникновения дорожно-транспортных происшествий (ДТП). Второй Том учебного пособия «Современная концепция безопасности дорожного движения» призван восполнить этот пробел.

Подробный анализ опасностей со всей очевидностью показывает, что как отдельная личность,  так и общество в целом без должной серьёзности относятся к проблеме безопасности человека в широком смысле  слова. 

Если бы все общество заботилось о  безопасности и здоровом образе жизни, то этого было бы достаточно, чтобы произошел качественный скачок в повышении безопасности и оздоровлении человека.

Но, к сожалению, этого не происходит, потому что человечество до сих пор придерживается мнения о неизбежности опасностей и болезней. Безразличное отношение к собственной безопасности и безопасности окружающих людей непроизвольно программирует возникновение болезней и аварий.

Безудержная погоня за материальными благами -  беда современного общества. Она нарушила весь ход развития нашей цивилизации.

Человек поставлен на такое место, отведенное ему в строго упорядоченной системе Космоса, что может обеспечить собственную безопасность,  безопасность своей семьи и окружающих, если живет согласно основным Законам Космоса. Это необходимое, но недостаточное условие обеспечения безопасности человека.

Поэтому наряду с подробным описанием, как следовать Законам Космоса, в этом же  томе приведены  научно обоснованные практические меры, позволяющие человеку обеспечить свою безопасность в повседневной жизнедеятельности.

К большому сожалению, мы часто позволяем себе необдуманные действия и эмоциональные порывы в силу бессознательного механизма, который запускается программой ложных представлений нашего подсознания. В связи с этим основная практическая задача заключается в том, чтобы  выработать механизм противопоставления обдуманного, взвешенного индивидуального поведения – эмоциональным порывам и действиям. 
Мы должны осознавать, что человек - это тело, разум и дух. Мы должны развиваться во всех этих планах бытия. Причём, духовная пища необходима как разуму, так и телу. Имеется много религий и  философских учений, которые могут способствовать развитию нашей психической, ментальной и духовной силы.

Все способы внутренней гармонии  человека строятся по одному принципу. Если мы задерживаем свое внимание на какой-то мысли дольше 15 секунд, она становится нашей. Почему бы нам не повторять мысли о безопасности, здоровье, успехе, счастье, применяя известные методы медитации, самовнушения, аутотренинга, расслабления и молитву. Подробно рассматриваются эти бесценные  защитные механизмы, обеспечивающие здоровье, успех и долголетие.

Первая глава посвящена  анализу причин возникновения опасностей для человека, начиная с древних времен  и до наших дней.  Основная причина многих опасностей  современной цивилизации – страсть к накопительству. Никогда ни один простодушный потомок Адама не поклонялся ни одному божеству с такой преданностью, с какой современный человек поклоняется идолу богатства. 

Страсть к накопительству определила весь ход развития нашей цивилизации. Она восстановила брата против брата и наполнила мир страхом. Это уже не тот первозданный слепой страх перед неизвестным, а новый, прямо-таки осязаемый ужас, отвратительное до тошноты сознание того, что людской эгоизм угрожает самому выживанию человечества. Нет ничего удивительного в том, что в такой атмосфере расцветают пышным цветом странные и непонятные болезни, несчастные случаи и аварии на транспорте, на производстве и в быту.

Главные страхи, или фобии, современного человека тесно связаны с деньгами, а сама жизнь измеряется годами, потраченными на их добывание. К наиболее распространенным фобиям относятся страх нищеты, страх перед старостью, страх, внушаемый войной, страх финансовых неудач, страх аварий и катастроф, страх заболеть, страх смерти и т.д.

Напряженное состояние сознания и подсознания, вызванное постоянным чувством страха, оказывает пагубное влияние на жизнь и здоровье человека, а в результате – охватившее общество  повальное заболевание под жаргонным  названием «нервы». 

Мудрое Провидение предоставило в распоряжение рода человеческого все необходимое, чтобы он мог обеспечить себе покой, счастье, здоровье и безопасность. 

Посмотрите вокруг: тысячи опасностей угрожают нашему здоровью и нашей жизни! Только в ДТП в США ежегодно погибает более 40 тысяч человек и более 3,5 миллиона получают ранения. 

В России в ДТП гибнет более 35 тысяч человек в год и 100 тысяч получают ранения. Из-за несчастных случаев в быту и на производстве погибает более 60 тысяч человек в год, в два раза больше людей становятся инвалидами. 

Агрессивные психопаты и шизофреники  также представляют опасность для окружающих. 

Стремительно растет детская и подростковая, а также  женская преступность. Жертвами преступников, как и жертвами терактов,  часто становятся случайные люди. Как считают ученые, это только начало волны «большого террора», называемой некоторыми политиками «третьей мировой войной».

Но жизни и здоровью угрожают не только катастрофы и преступники. Ядовитые вещества в воздухе, воде, напитках и пище, вредоносные облучения... А конфликты, стрессы, от которых нет спасения ни на улице, ни на работе, ни в общественных местах! Все это постоянно и очень неблагоприятно влияет на нас, на наше физиологическое и психическое состояние. Остаться здоровым, не предпринимая специальных усилий, почти невозможно. 

А если, заболев, мы обращаемся к врачам, в аптеку, то и там можем встретить обман, безграмотность: уровень профессионализма медицинских работников за последнее десятилетие резко снизился, а среди предлагаемых аптеками лекарств только по официальным данным около 20% (!)  фальсификации.      

Еще больше подделок среди так называемых «биодобавок» и «оздоровительных средств». До трети продуктов, которые мы ежедневно употребляем в пищу, по мнению специалистов США, также наносят или потенциально способны нанести вред здоровью.

         Несмотря на появление таких относительно новых для нашего общества феноменов, как "заказные" убийства, убийства в процессе "разборок", значительная часть убийств совершается на бытовой почве.

Злоупотребление наркотиками, спиртными напитками, распущенность, агрессивность отдельных лиц -  эти и еще тысяча и одна причина способствуют созданию напряженности в межличностных и внутрисемейных отношениях. 

Бытует мнение, что дурной характер - это вполне нормальное и обычное явление, а для обозначения раздражительности, чрезмерной возбудимости и вспышек необузданного гнева нашли удачный термин -  «темперамент». 

Общественные беспорядки, нервно-психические нагрузки, напряженность, внешние факторы, шум и постоянное лихорадочное возбуждение, окружающие среднего жителя, практически полностью лишают его способности направить ход мыслей на разрешение проблем личной безопасности.

Когда мудрому старцу, уроженцу Ост-Индии, предложили посетить Америку, добродушный азиат в ужасе  воскликнул: «Но в Америке я не смог бы думать, а если я не в состоянии думать, - тогда я мертв. Жить - значит мыслить, а существовать, не размышляя, означает опуститься ниже животного. Я останусь там, где живу, где могу спокойно сидеть под своим любимым деревом и общаться с природой». 

Нервное истощение и чрезмерное перевозбуждение, вероятно, являются следствием ряда скрытых и весьма сложных отклонений в ментальной, психической и эмоциональной сторонах характера современного человека. Когда нервы «истрепаны», личность не способна успокаиваться и возвращаться к нормальному ритму жизни, что сразу же проявляется различными странностями поведения и характера.

«Люди, обращавшиеся ко мне за помощью, - рассказывает д-р медицины Мэнли Холл, - буквально приходили в ужас от предложения прибегнуть к самоконтролю. Услышав, что в дурном нраве кроется причина всех их бед, они неизменно заявляли: «Я понимаю, что мне не стоит так раздражаться, но ничего не могу с собой поделать». Вздорный характер оказывает очень сильное влияние на организм, нарушая его функционирование, а подчас даже разрушая его структуру. Никому не удается избежать последствий собственных настроений, поскольку они влияют на телесную гармонию человека.

В молодые годы поддержание жизни человека обеспечивается мощным резервом физической энергии. Это заметно по детям, которые просто не могут усидеть на месте. С течением времени, когда поток жизненной силы постепенно убывает, организм начинает расплачиваться за те эмоциональные излишества, которым он ранее подвергался. Произошла девальвация цены жизни и здоровья. Почти каждый из нас теряет по неразумию, беспечности и безграмотности  10-15 лет жизни...

В наши дни на фоне потери духовных ориентиров люди с готовностью принимают за правду всякого рода ложь и фальсифи-кацию. Эта душевная болезнь - "добровольное сумасшествие" - проникает во все стороны нашей жизни. 

Средства массовой информации, особенно электронные, превращаются в политический театр, в котором зрители - избиратели. И когда известные политики появляются на телеэкране, это напоминает передачу "Сам себе режиссер", в которой действующие лица сами снимают про себя сюжеты, выступая в главной роли, и сами же себя хвалят. В области культуры "добровольное сумасшествие" распространяют путем навязывания неестественных, а порой и граничащих с явной психопатологией образцов поведения. 

Почему мы уделяем столь серьезное внимание таким, казалось бы, не самым важным вопросам, как молодежная культура? На наш взгляд, это более чем серьезно. Это на самом деле не что иное, как передний край борьбы - борьбы идей. Это борьба за умы и души сегодняшней молодежи. 

Подробно рассматривается проблема критических ситуаций. Существуют четыре ключевых понятия, которыми в современной психологии описываются критические жизненные ситуации -  стресс, фрустрация, конфликт и кризис.
Центр За Американский Прогресс опубликовал результаты опроса более ста ведущих экспертов США, специализирующихся на изучении терроризма и проблем национальной безопасности. Эксперты сошлись во мнении, что за последние годы мир стал намного более опасным,  чем раньше. 

 В главе  рассматриваются источники опасности для водителя и пути повышения БДД. Для иллюстрации здесь приведена Задача №7. 

           Известно, что большинство наших бед и неудач являются результатом эгоизма, суеверия, глупости и незнания духовных ориентиров,  психологических и эмоциональных законов человеческого общества. Выражаясь крылатыми словами мудрецов Востока, «человечество страдает от общей болезни, название которой - невежество».  

Стремясь победить внешние обстоятельства, мы должны быть способны решать наши внутренние проблемы. В наших негативных взаимоотношениях мы помогаем друг другу выявить эти негативные эмоции, чтобы исцелиться от них. Когда мы чувствуем себя оскорбленными, значит  кто-то сделал нам одолжение. Мы видим, в чём мы уязвимы, где наше слабое звено, где наше счастье неполно. 

Следовательно, седьмая задача  -  выработка индивидуального практического механизма противопоставления обдуманного, взвешенного поведения эмоциональным порывам и действиям. К сожалению, влиянию таких сиюминутных эмоций часто подвержены молодые водители в силу того, что  подсознание запускает программу ложных представлений. 

       Главное  заблуждение заключается  в  представлении,   будто перспективные научные разработки или  современный научно-технический потенциал могут решить  проблему безопасности человека. 

       В своём “Воззвании к интеллигенции”, опубликованном 29 августа 1948 года, Альберт Эйнштейн рассуждал об отрицательных сторонах научной деятельности: “На горьком опыте мы убедились в том, что с помощью одного только рационального подхода решить социальные проблемы общества невозможно. Применение результатов глубочайших научных исследований и сложнейшей работы ученых очень часто вело к катастрофическим последствиям... человечество создавало средство для самоуничтожения. Это величайшая трагедия!”

           А. Эйнштейн указывал, что лицо будущего общества будет определяться его моральными основами, а не уровнем развития науки и техники: "Какие надежды и опасения таит в себе научный метод для человечества? Я не считаю это правильной постановкой вопроса. Сам по себе научный метод никуда не приводит нас; он не появился бы без страстного стремления к познанию".

 Макс Борн, возвращаясь к своим более ранним представлениям о роли научного познания, писал: "Мне тогда казалось, что научный метод является предпочтительным среди других субъективных методов в деле создания реальной картины мира, к которым относятся философия, поэзия, религия... Теперь мою веру в преимущество научного метода перед другими видами человеческого   мышления    я рассматриваю как самообман". 

Несоответствие науки и морали, истины и добра было проанализировано И. Кантом. Известно, что он ставил перед собой задачу освободить человечество от оков суеверия в стихийные силы, разъяснять ограниченность человеческого знания, оставляя тем самым в его действиях место для моральных побуждений и продвижений. Известно следующее высказывание И. Канта: "Я должен ограничить знания, чтобы освободить место для веры". 

         Проработки последних десяти лет, выполненные в рамках Международного Общества Анализа Риска (автор данного трехтомника является членом этого Общества), показывают, что  беспокойство населения в отношении техногенной опасности на всех видах транспорта, в ядерной, химической, металлургической, нефтеперерабатывающей и многих других отраслях промышленности, а также при хранении и переработке отходов, имеет серьезное и вполне объективное основание.                            

Вывод такой: решить проблему предупреждения техногенной опасности научно-техническими мерами, а также разъяснениями  о безопасности новых поколений ядерных и химических реакторов или транспорта сегодня уже не только дорого, но и в принципе невозможно. 

Естественно, возникает вопрос -  как, каким образом может, и еще важнее, должна быть обеспечена  безопасность дорожного движения? 

Более 80% несчастных случаев и аварий на транспорте, на производстве и в быту являются непреднамеренными и свидетельствуют о том, что в повседневной деятельности человека проявляется дефект обучения, воспитания и образования, т.е. опять же, как было сказано в первом томе, «нежеления», «незнания» и «неумения».  

          Нам кажется, что, исходя из парадигмы психологии  поведения человека и философского определения понятий «причина» и «следствие», нужно идти к самым истокам  воспитания, образования и формирования поведения человека. 

         Во-первых,  ребенка с детских лет  нужно научить тому, что можно и что нельзя. Таким образом в нём воспитываются  уважительное отношение к  общепринятым нормам и  правилам поведения и обязательность их соблюдения. 

        Во-вторых, родители и педагоги должны надлежащим образом учить ребенка  вере,  духовности,  добру и  красоте.                                  

        В-третьих, с детских лет ребенку следует прививать любовь к знаниям и  труду. 

        И, наконец, родители должны показывать в семье пример безопасного и здорового образа жизни. Это имеет весьма важное значение для воспитания детей.   

Практика и жизненый опыт свидетельствуют, что в условиях вседозволенности из замечательного малыша вырастает недобрая, опасная и эгоистичная  личность. 

           Вместе с тем предотвращение опасности невозможно, если население не осознаёт необходимость такого подхода.

        Один из основных принципов предупреждения опасностей, аварий и  катастроф  - гармонизация личности, обусловленная правильным        развитием социальных и религиозных взаимоотноше-ний, а также бережным взаимодействием человека с окружающей природной средой. Другими словами, необходимо создать всесторон-нюю связь между духовным и материальным миром человека. 

Следует разработать и внедрить программы “Безопасного и здорового образа жизни”, «Образовательные технологии по обеспечению безопасности человека». В своих монографиях ( 144,145), изданных в 2007 г., и многих опуликованных статьях мы подробно останавливались на этих вопросах.                                          

Вторая глава посвящена детальному анализу факторов риска в дорожном движении на основе международного опыта. Были изучены более 250 публикаций отечественных и иностранных авторов (см. Библиографию).

Рисковать – значит подвергать себя потенциальным потерям, убыткам (от латинского risicare - плавание среди скал и рифов). 

Факторы риска в дорожном движении  - недозволенная скорость, алкоголь, наркотики, некоторые лекарственные препараты и пр. Рассматривается риск травматизма,  обусловленный  ошибками при проектировании и  строительстве дорог, приведены меры безопасности на  участках дорог повышенной сложности, в частности, меры по улучшению видимости на дороге.                                                          

Согласно исследованиям, проведенным в Австралии и некоторых странах Европейского союза, из всех аварий с летальным исходом на дорогах от 18 до 42%  приходится   на столкновения транспортных средств между собой и с жесткими придорожными объектами. 
Пешеходы старшего возраста более уязвимы, нежели молодые пешеходы. Проведенные в последнее время исследования в Великобритании позволили заключить, что 48% пешеходов, погибших в ДТП, были в состоянии алкогольного опьянения.  В данной главе детально обсуждается вопрос об опасности, обусловленной алкоголем.

Действие лекарственных препаратов на качество вождения и их влияние на аварийность менее очевидно, нежели действие алкоголя. В основном, это объясняется тем, что количество используемых в

различных дозах и комбинациях лекарств очень велико, и эффект, производимый ими, для разных людей различен. 

Существуют факты, подтверждающие увеличение  ДТП от потребления водителями многих психотропных препаратов (109). 

Недавно проведенный анализ опыта нескольких стран  показал, что автоматизированные средства выявления нарушителей привели к сокращению количества смертных случаев и тяжких телесных повреждений на 14%, тогда как при непосредственном контроле со стороны полицейских удалось сократить их только на 6%. 
Совершенствование всей дорожной сети в целях ее большей безопасности  зачастую требует сравнительно небольших затрат, однако  результат, с точки зрения снижения количества ДТП и травматизма, очевиден. 

Тем не менее, в обзоре, выполненном в 1996 г. по 12 странам Европейского союза, указывается, что только семь из них проводят официальную политику в области принятия мер корректировки на опасных участках дорог, только три страны, по существу, проводят оценки сложных участков, и три имеют отдельный бюджет для корректировки дорожной сети. При обследовании дорог в Кении обнаружено 145 опасных участков на основной дорожной сети. 

Существует несколько способов улучшения видимости на дорогах. В частности, включение ходовых огней автомобилей в светлое время суток  позволяет сократить количество аварий. Исследование  [65, 66].   показало, что при этом число аварий уменьшается на 12%,  случаев травматизма  - на 20%, смертность -  на 25%.

В Дании, Швеции, Швейцарии и Великобритании предпочтение отдается гибким канатным ограждениям (а не барьерам из жестких бетонных элементов или полужесткой стали), которые иногда используются для предотвращения опасного обгона на дорогах с односторонним движением.                                                                                 

Противоударные упругие барьеры позволяют замедлить скорость автотранспортных средств. В Соединенных Штатах с помощью таких барьеров количество случаев серьезного травматизма, в том числе с летальным исходом, сократили  на 75% ,  в Великобритании – на 65%.
Исследования показали, что по сравнению с человеком в автомобиле, человек на двухколесном автотранспортном средстве в 20 раз больше подвергается опасности лишиться жизни (из расчета

на километр пути). Вероятность возникновения такого несчастного случая с пешеходом в 9 раз больше, с велосипедистом -  в 8 раз. 

Риск травматизма можно снизить путем сокращения числа авто-мобилей. В этой связи достаточно эффективным может оказаться запрещение проезда или существенное ограничение въезда личного автотранспорта в центр города или университетские городки (например, посредством введения специальных пропусков, платы за въезд или ограничения стоянки), а также запрещение движения грузовых машин и туристических автобусов в некоторых зонах в определенные часы. 
Одной из хорошо зарекомендовавших себя на практике мер в области БДД является ограничение доступа пешеходов и, в отдельных случаях, низкоскоростных сельскохозяйственных транспортных средств и строительной техники к высокоскоростным автомобильным трассам. То же можно сказать о запрещении доступа автотранспортных средств к пешеходным зонам. 

В мировом масштабе ДТП является основной причиной смертности среди молодых людей. Уровень смертности особенно высок среди подростков и мужчин. 

Статистика характера ДТП в Австралии, Малайзии и Сингапуре свидетельствует, что наибольшему риску среди участников дорожного движения подвергаются мотоциклисты с временными водительскими удостоверениями, после них -  мотоциклисты со стажем  менее года. 

В 1987 г. в Новой Зеландии была впервые введена система дифференцированных водительских удостоверений для всех катего-рий автотранспортных средств. С тех пор их примеру последовали Австралия, Канада и Соединенные Штаты. Система дифференци-рованных водительских удостоверений обеспечивает поэтапное получение полноценных водительских прав. 

Решение проблемы утомления водителей. В Новой Зеландии исследователи установили, что уровень ДТП можно снизить на 19% при условии, что люди не будут управлять автотранспортными средствами 1)в сонном состоянии;  2) проспав за последние сутки менее 5 часов или   3) с 2 до 5 часов утра. 
Более раннее исследование в Соединенных Штатах позволило определить три группы водителей, подверженных повышенному риску ДТП в случае усталости: молодежь, особенно молодые люди в возрасте от 16 до 29 лет, сменные работники, работающие по ночам или длительное время по гибкому графику. 
Новые технологии открывают новые возможности. Автома-тические звуковые устройства, напоминающие о необходимости использования ремней безопасности, автоматическое устройство регулирования скорости, система обнаружения алкогольных паров, выдыхаемых водителем в салон автомобиля, которая блокирует зажигание и препятствует запуску двигателя, электронные программы-стабилизаторы – все это может содействовать поддержанию устойчивости машины на дороге при неблагоприятных погодных условиях, предотвращению его заноса и потери контроля на мокрых и обледенелых дорогах.

Вторая глава завершаетс рекомендациями Всемирной Организации Здравоохранения и Всемирного банка по повышению БДД.

В третьей главе детально рассматриваются гомеостаз риска и управление риском в дорожном движении, имеющие самое непосредственное отношение к проблеме повышения БДД.

Гомеостаз - процесс регулирования, который поддерживает выходные параметры близкими к целевым путем компенсации нарушающего влияния внешних воздействий. 

В 1929г. американский психолог Вальтер Кэннон  предложил термин “гомеостаз” для обозначения динамического процесса, открытого за 70 лет до этого французским физиологом Клодом Бернаром [7,8].  

Гомеостаз риска - степень рискованного поведения и величина потерь, вызванные несчастными случаями или зависящими от стиля жизни болезнями, ожидаемые за некоторый срок, которые еще не приводят к изменениям в запланированном уровне риска. Наше восприятие и рассуждения зачастую бывают ошибочными. Человек никогда не может быть полностью уверен в последствиях своих решений. 

Вывод первый: Люди легче соглашаются с ошибочными заключениями, когда они соответствуют их социальным позициям и исходным концепциям.  

Большинство несчастных случаев является следствием нашей повседневной деятельности, привычек и стиля жизни. 

Вывод второй:  высокая степень осознания своих ошибок помогает скорректировать решения, обеспечивает дальнейшее проникновение в суть дела и способствует прогрессу. 

Все упомянутое выше можно объяснить относительно простой теорией поведения человека в условиях риска. Эта теория и является центральной темой дальнешего изложения. 

Теория гомеостаза риска утверждает, что в любой сфере деятельности человек допускает определенный уровень субъективно оцененного риска для своего здоровья, безопасности и других важных для него аспектов в обмен на преимущество, которое он надеется получить от этой деятельности (продвижение, работа, еда, питье, наркотики, отдых, любовь, спорт и т.п.). 

В любой поведенческой активности человек непрерывно определяет степень риска, которую он способен выдержать. Затем он сравнивает ее со  степенью риска, которую считает допустимой, и пытается уменьшить разность между этими величинами до нуля. Если уровень субъективно оцененного риска ниже допустимого, человек меняет свои действия, чтобы поднять свое ощущение риска до допускаемого им предела. Наоборот, если субъективно испытываемый риск выше допустимого, человек начинает действовать осторожнее. 

Вывод третий: человек всегда будет выбирать такие действия, чтобы субъективно ожидаемый риск соответствовал допустимому уровню. В ходе последующей деятельности снова сравниваются существующий и допустимый уровни риска и выбираются возможные регулирующие действия для минимизации разности. 
Каждое конкретное регулирующее действие приводит к возникновению объективной вероятности риска несчастного случая или болезни. Сумма всех регулирующих действий со стороны всех членов общества за данный период времени (год или несколько лет) определяет динамику несчастных случаев или зависящих от стиля жизни болезней в популяции. 

Короче, теория гомеостаза риска предполагает, что динамика национальных потерь из-за катастроф и зависящих от стиля жизни болезней представляет собой регулируемый процесс замкнутого цикла, в котором допустимый уровень риска фигурирует как единственная контролируемая переменная. Если мы хотим уменьшить невзгоды, то все усилия нужно направить на уменьшение уровня риска, приемлемого для популяции. 

Используя эту теорию, мы можем теперь сделать вывод четвертый: Люди изменяют свое поведение в ответ на осуществ-ление мер по охране здоровья и безопасности, но опасность пути, по которому они следуют, будет оставаться неизменной до тех пор, пока эти меры не убедят людей изменить степень риска, которой они готовы подвергаться. 
Очевидно, что самый надежный путь сведения транспортных аварий на конкретной дороге к нулю - полное закрытие этой дороги для движения любого вида транспорта. Но очевидно, что водители начнут ездить по другим дорогам, причем аварии мигрируют с ними в другие места. Закрытие дороги - не эффективное средство. Это очевидно. 
Учитиывая это, вся традиционная превентивная практика ставится под сомнение. В частности, приводятся аргументы в пользу того, что традиционное доверие к принудительным законам, к информации населения о некоторых опасностях и к модернизации физических аспектов созданной человеком окружающей среды оказываются не очень продуктивными с точки зрения улучшения здоровья и безопасности в ситуации с процессами, зависящими от человеческого поведения. Попробуем проанализировать это очень важное обстоятельство. 

На первый взгляд, это кажется пессимистическим утверждением, но это не так. Теоретические построения, объясняющие ограниченный успех традиционного подхода, указывают на эффективные меры безопасности. Альтернативные способы направлены на стимулирование к безопасному и здоровому образу жизни. 

Вывод пятый: как альтернативный законодательному, образовательному и инженерному подходам предлагается мотивационный подход к поведению человека в целях его личной безопасности и безопасности окружающих людей. 

Британский психолог Дональд Тейлор обследовал 20 водителей, следующих предварительно выбранным маршрутом по Винздору и западной границе Лондона. Этот маршрут включал большое разнообразие дорог: городские улицы с магазинами, пригородные жилые зоны, извилистые деревенские дороги и четырехполосные шоссе. Водители были снабжены оборудованием, которое измеряло изменение электрического сопротивления их кожного покрова. Приведено подробное описание этого уникального исследования. 

Маловероятно, чтобы перспектива БДД была найдена в “технологических решениях”, т.к. люди приспосабливаются к ним. Перспективы безопасности заключены внутри человеческого бытия, а не в машинах или техносфере. 

Существуют три типа мастерства, которые влияют на уровень осознанного риска и последующие действия: воспринимающая способность, способность к принятию решений и умение управлять автомобилем. 

Способность к восприятию  определяется надежностью, с которой субъективное восприятие риска личностью соответствует объективному риску. Способность к восприятию включает возможность корректного определения собственных способностей  принимать адекватные решения и умение управлять автомобилем. Это важно, потому что личности с ограниченным умением принимать решения или водить машину имеют малый риск катастроф, если осознают свои ограничения и действуют соответственно. 

Искусство принятия решения  означает способность оператора решить, что он должен делать, чтобы провести требуемую регулировку с целью минимизировать разницу между запланированным и ощущаемым уровнем риска, т.е. чтобы разность  стремилась к нулю. Естественно, многое зависит от водительского искусства -  насколько эффективно он или она могут осуществить это решение. 

Уровень управления автомобилем можно улучшить двумя способами: подгонкой оператора к задаче и/или подгонкой задачи к оператору. Первое можно достигнуть путем подбора правильного режима тренировки, путем многократного повторения решения задачи и ознакомления человека с уровнем его мастерства. Второе подразумевает создание такого рабочего места и его физического окружения, которое позволит оператору выполнить задачу на более высоком уровне. 

Многие из этих нововведений не будут давать устойчивый эффект с точки зрения уменьшения потерь от ДТП. Только влияющие на запланированный уровень риска популяции решения могут определенно достигнуть цели. 

Четвёртая глава посвящена международному опыту применения научно-практических методов повышения БДД.

Во «Всемирном докладе о предупреждении дорожно-транспорт-ного травматизма», выпущенном Всемирной Организацией Здраво-охранения (ВОЗ) совместно с Всемирным банком, подчеркивается, что нынешний уровень дорожно-транспортного травматизма неприемлем и во многом его можно было бы уменьшить ускоренным внедрением результатов фундаментальных научных исследований.

Важным элементом любой эффективной программы БДД являются беспристрастное научное исследование и разработки. В тексте перечисляются независимые институты БДД  в мире. 

Все известные меры сокращения риска ДТП являются результатом научных исследований и разработок, большинство из которых проводится в странах с высоким уровнем дохода населения.

Некоторые  приоритетные направления научных разработок новых и более эффективных мер  включают:

· создание дорожных сетей с иерархией дорог и дорожных проектов, соответствующих потребностям страны ;

· разработка более безопасных передних бамперов для всех четырехколесных транспортных средств;

· разработка стандартов испытания устойчивости мотоциклов к ударам и более легких и лучше вентилируемых шлемов;

· разработка более совершенных методов оценки эффективности комплексов мер и определения, какие сочетания мер наиболее эффективны;

· разработка недорогих способов совершенствования поставарийной помощи, включая совершенствование знаний и лечения травм головы;

· разработка более эффективных стратегий управления подверженностью риску с учетом несовместимости малых и  легких транспортных средств с более крупными и  тяжелыми.

Наиболее практичный подход для стран с низким и средним доходом – это импорт из других стран и адаптация проверенных и перспективных технологий БДД. Это требует проведения исследований своих собственных систем управления дорожным движением и выявления того, какие из известных технологий могут быть пригодны и какие, возможно, потребуют адаптации.
Традиционно безопасность на дорогах считалась сферой ответственности сектора транспорта. В начале 1960-х гг. развитые страны создавали учреждения по БДД, обычно в рамках правительственных ведомств, отвечающих за транспорт.  Исторически в рамках правительства ответственность за БДД возлагается на министерство транспорта совместно с другими департаментами правительства. 

Однако ДТП в действительности является серьезной проблемой общественного здравоохранения, а не просто следствием движения транспортных средств. 

Подход к предупреждению ДТП с точки зрения общественного здравоохранения основывается на научных данных. При этом используются  знания из области медицины, биомеханики, эпидемиологии, социологии, поведенческих наук, криминологии, педагогики, экономики, инженерии и других дисциплин.

Опыт ряда стран показывает, что шансы на успех применения эффективных стратегий сокращения ДТП возрастают, если эта функция возлагается на самостоятельное  государственное учреждение, имеющее полномочия и бюджет для планирования и осуществления своих программ. 

Неправительственные организации способствуют БДД путем популяризации проблем ДТП, определения эффективных решений, протестов против неэффективной политики и путем формирования коалиций для лоббирования в целях повышения дорожной безопасности.

Организация «Матери против вождения в пьяном виде» в Соединенных Штатах успешно лоббировала принятие сотен законов о борьбе с вождением под воздействием алкоголя.

В 1997 г. парламент Швеции одобрил новую программу дорожной безопасности «Цель –ноль», в которой в качестве партнеров сотрудничают все организации и лица, тем или иным образом связанные с системой дорожного движения, совместно определяя задачи и устанавливая стандарты эффективности. 

Конечная цель этой программы - обеспечить полное отсутствие летальных исходов и тяжелых травм в результате ДТП. В основе лежит концепция охраны здоровья населения.

В качестве другого примера разделения ответственности можно привести голландскую концепцию «Устойчивой безопасности». Эта стратегия дорожной безопасности, которую начали осуществлять в 1998 г., преследует цель сокращения к 2010 г. смертных случаев в ДТП на 50% и травм - на 40%. Этот раздел завершается  выводами  из Всемирного доклада ООН о предупреждении ДТП.

Как уже отмечалось, во многих задачах организации и обеспечения БДД приходится сталкиваться с проблемой принятия решения в условиях неопределенности.


В научно-технической литературе по организации и управлению подробно разработаны методы нахождения оптимальных решений различных проблем в условиях неопределенности (Чаримен У., Хитч И., Саймон Г., Оптнер Ст., Месарович М., Янч Э., Джонсон Р.  и др.)


Однако, несмотря на актуальность, в литературе по организации и обеспечению БДД эти вопросы освещены не  надлежащим образом. Поэтому в главе подробно изложены основные методы принятия оптимальных решений по организации и обеспечению БДД в условиях неопределенности .

В пятой главе приведены методы  принятия оптимальных решений по повышению БДД при минимальных затратах в условиях неопределенности.
Схематически развитие методов исследования ДТП складывалось таким образом, что вначале виновником ДТП считали преимущественно водителей. Затем стали рассматривать симбиоз "водитель - автомобиль". В дальнейшем появилась формула "водитель - автомобиль - дорога". В нашей работе “Системный анализ проблемы обеспечения БДД”, опубликованной в 1977 г.,  впервые в СССР было предложено  исследование ДТП в системе "Водитель - автомобиль - дорога - среда" (ВАДС) на основе применения принципов  общей теории  систем.

Безопасность движения  автомобильного транспорта относится к слабо структурированным проблемам, поскольку решение ее происходит в условиях  неопределенности объектов, свойств и связей системы ВАДС. В связи с этим необходимо воспользоваться принципом внешнего дополнения Ст. Бира. Этот принцип требует применения языка общения высшего порядка, т.е. метаязыка. А с другой стороны, решение проблемы безопасности движения будет считаться приемлемым, если оно будет написано понятным языковым аппаратом.

Разрешение этой дилеммы в данной главе осуществлено путем многоцелевого системного подхода  к проблеме БДД. Методология этого подхода подробно описана в опубликованных нами работах. 

В данной главе приведено подробное изложение разработанного нами семейства моделей: количественных методов анализа (на основе математической статистики, теории вероятностей, теории надёжности, теории информации и т.д.), количественно-качественных методов анализа (на основе психологии и физиологии труда водителя, эргономики, социологии, криминологии и т.д.)  и интуитивно-логических  методов анализа (с использованием ситемного анализа, морфологического анализа, метода сценариев, метода Дельфи, метода мозговой атаки, метода  Рене Декарта  и т.д.). 

Детально рассматриваются роль психологии труда и физиологии труда водителя в повышении БДД, некотоpые социальные вопpосы, а также методы  принятия  оптимальных решений по БДД в условиях      неопределенности.

Ученые делят водителей на две группы: "безопасные" (те, которые совершают меньше 3-х аварий на 160 тыс.км пробега автомобиля) и "аварийные" (совершают более 3-х ДТП за этот пробег). В результате проведенных нами исследований установлено, что  ДТП может случиться с каждым водителем в результате бессознательных, неконтролируемых действий в опасных ситуациях. Основной проблемой при этом является казуальность, которая объяснена гипотезой "парного эффекта", выдвинутой нами в еще 1970 г.

Подробно описаны экспериментальные исследования для проверки гипотезы "парного эффекта", проведенные в пассажирских автотранспортных предприятиях ( АТП ) г.Еревана - для водителей автобусов; в грузовых АТП - для водителей грузовых автомобилей и в таксомоторных АТП г.Еревана - для водителей такси.

На основе комплексных психологических и физиологических натурных и экспериментальных исследований были установлены закономерности количества ДТП от возраста и стажа работы водителей. Определена степень утомляемости водителей автобусов, грузовых и легковых автомобилей как при работе в городских условиях,  так и за городом. Выявлены также закономерности изменения ДТП по дням недели,  часам суток и  месяцам года.

В целях разработки системных мероприятий были проведены всесторонние исследования всей совокупности вышеизложенных факторов, влияющих на ДТП.    

Используя результаты наших многолетних теоретических и экспериментьальных исследований, мы разработали проект  комплекс-ных мероприятий по повышению БДД, который был принят при разработке Государственных программ обеспечения БДД России, Армении и Алжира.
Шестая глава посвящена методам расчёта надежности и безопасности как непосредственно самой системы ВАДС,  так и  элементов этой системы. 

   Метод систематического интуитивно-логического анализа аварийной ситуации, изложенный выше, позволяет сосредоточить внимание на главных моментах дорожного движения, но не дает информации о том, что делать дальше. В условиях ограниченных ресурсов это особенно важно.

В этой главе дается основа для более широкого применения количественного анализа при решении проблем обеспечения БДД. Поскольку аварии связаны с высокой степенью неопределенности, то в качестве аппарата количественного анализа должны использоваться вероятностные методы. Во многих системах между безопасностью и надежностью имеется тесная связь, поэтому сразу вводится понятие о независящих от времени проблемах надежности. В следующей главе будут описаны способы расчетов экономической эффективности с использованием вероятностей, учитываемых с помощью анализа Дерева отказов.

Существуют два метода определения вероятности ДТП: 1) априорный - по характеру самой системы и 2) эмпирический - по наблюдениям за исходом прошлых аварий. Оба метода предусматривают измерение частоты, с которой ожидается появление события. В обоих случаях предполагается случайность и неизменность условий, при которых измеряется частота события [139, 141].
    При попытках предвидения ДТП руководствуются несколько иными соображениями. Аварийные ситуации не ограничиваются числом определенных исходов, а имеют множество возможных вариаций. В работе показано, как бесконечные возможные вариации могут быть сведены к дискретной совокупности при помощи разбиения на категории. 

Формула индивидуальной безопасности водителя (ФИБВ) предназначена для определения численного значения надежности системы “Водитель-автомобиль-дорога-среда” (ВАДС) в целях обоснования разработки и внедрения профилактических мероприятий для повышения БДД.

Основой разработки ФИБВ служит тот факт, что причины ДТП в системе ВАДС имеют следующие закономерности распределения:

1.Абсолютное большинство ДТП (65-75%) происходит по причине так называемого человеческого фактора.

2. От 10 до 20% ДТП приходится на дорожную составляющую.

3. От 5 до 15% ДТП происходят по причинам, связанным с  обстоятельствами окружающей обстановки и окружающей среды.

4. От 4 до 6% ДТП   обусловлены состоянием автомобиля [139]. 

Учитывая то обстоятельство, что вероятность надежности (P) систем изменяется в пределах  (0 – 1), вероятность безаварийной работы системы ВАДС определяется формулой:

                     P = [1- (0,7В + 0,05А + 0,15Д + 0,1С) ]. 

Вычисление вероятностей безопасности и надёжности системы ВАДС осуществляется методом алгебры логики. Как и при преобразованиях логических выражений, возможности человека при вычислениях ограничены настолько, насколько он может обходиться без специальных методов и приемов. Выше приведен качественый метод предсказания вероятностей, результат был выражен в количественной форме. Математические методы расчета вероятностей могут оказать большую помощь там, где результаты, которые должны быть получены, далеко не очевидны.
Для любого события А может быть задана вероятность Р(А), описывающая частоту,  с которой событие происходит. Первая аксиома теории вероятностей гласит, что для любого события А 

                                                      0 < Р(А) < 1.


Если Р(А)=1, то событие обязательно произойдет, а если Р(А)=0, то событие наверняка не произойдет. Эти утверждения имеют большое практическое значение. 

    Полное выборочное пространство есть множество всех возможных подмножеств или комбинаций рассматриваемых событий. Следовательно, если все события выборочного пространства объединены в одно событие, обозначенное S, с помощью операции ИЛИ, то его появление становится достоверным, т.е.

                                                           Р(S)=1.

Это соотношение часто называют второй аксиомой теории вероятностей. Третья аксиома использует понятие "взаимного исключения" (несовместимости). Любые два события (согласно определению, любое событие может быть представлено сколь угодно сложной логической функцией логических переменных) являются несовместными тогда и только тогда, когда представления их на карте оказываются неперекрывающимися выборочными пространствами. Это значит, что два события не должны иметь общих подмножеств. Если два события А1 и А2 несовместны, то

                                          Р(А1+А2)=Р(А1)+Р(А2);


т.е. вероятность события, представляющего собой логическую сумму событий А1 и А2, равна сумме вероятностей событий А1 и А2. Это справедливо только при несовместных событиях. Приведенные аксиомы очень часто используются при расчетах надежности систем.

Надежность системы ВАДС есть вероятность успешного исхода при работе системы. Успешность работы системы зависит от успешности работы компонентов. В большинстве случаев соотношение между успешным функционированием системы и ее компонентов может быть найдено с достаточной степенью точности. Это важно, так как надежность компонентов определяется, как правило, гораздо проще, чем надежность системы. 

Чтобы проиллюстрировать это, покажем, как находится надежность компонентов. Предположим, что имеются некоторые компоненты (подшипники, транзисторы, резисторы, шины и т.п.), надежность которых мы хотим определить. Исправность компонентов зависит от совокупности их характеристик, указанных в технических требованиях. Поскольку надежность имеет смысл вероятности "успеха", то для ее расчета непосредственно применима нижеприведённая формула, где событие А характеризуется числом успешных исходов, а событие S (полное выборочное пространство) -  полным числом испытаний. Следовательно, надежность R(А) как вероятность события А выражается: 

                                       R(А)=
[image: image1.wmf]N(A)
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где  N(А) - число успешных исходов; 

       N(S) - полное число испытаний.


Для того, чтобы точно определить R(А), необходимо провести достаточно большое число испытаний .

Успешная работа (т.е. надежность) системы, элементы которой соединены последовательно, выражается через успешную работу компонентов с помощью операции И:  

                                                    R(Т)=
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Успешная работа параллельной системы выражается через успешную работу компонентов с помощью операции ИЛИ: 

                           R(Т) = R(А1)+R(А2 ) +...+R(Аn).



Использование этих методов алгебры логики с применением   методов карт позволяет значительно упростить громоздкие вероятностные расчёты надёжности и безопасности таких сложных систем, как система “Водитель-автомобиль-дорога-среда” (ВАДС).  

В этой главе приведены основные формулы и определение теории надёжности и теории вероятностей. Они применимы к простым дискретным задачам расчета надежности систем. Изложенные материалы являются основой для количественной оценки надёжности и безопасности системы ВАДС.

В седьмой главе подробно изложен метод Дерева отказов, широко применяемый для оптимизации затрат на систему  безопасности  по критерию затраты/прибыль. 

В этой главе представлен  процесс  нахождения вероятности события в терминах затрат и прибыли. Задача будет заключаться в отыскании оптимального решения, по возможности снижающего вероятность ДТП. Она аналогична задачам надежности, где максимизируется вероятность успешного функционирования системы ВАДС. Вместо структурных схем надежности мы воспользуемся другим видом диаграмм, называемых Деревом отказов.

Метод Дерева отказов является логическим методом локализации наиболее опасных участков системы. Анализ Дерева отказов разработан Н.А.Ватсоном из лаборатории Bell Telephone в 1962 году. Этот метод используется НАСА при проектировании космической техники и при решении проблем профессиональной безопасности и охраны здоровья.

В большинстве случаев стремятся повысить безопасность с помощью недорогих средств, например, кампаний, лозунгов, пропаганды и т.д. Малые затраты, необходимые для проведения этих мероприятий, делают их излюбленной формой деятельности.

Однако, если интенсивность возникновения аварий, как в случае с ДТП, остается высокой, а обычные меры уже приняты и не помогают, то необходим новый уровень изучения. Главная задача состоит в наиболее эффективном распределении выделенных средств, чтобы получить наибольший экономический эффект.

В этой главе описываются правила анализа Дерева отказов для определения  экономической эффективности мероприятий по повышению БДД. Простота структуры Дерева отказов позволяет вскрыть замаскированные критические точки системы. В этом разделе методика анализа Дерева отказов, включая его построение, применяется при классификации аварий и, наконец, при определении экономической эффективности затрат.

Построение Дерева отказов позволяет рассмотреть задачу так, как это не удается сделать другими средствами, но полностью возможности этого метода не реализуются без количественного анализа. Для эффективного распределения бюджета по  БДД изучается влияние различных альтернатив на Дерево отказов и его головное событие. Отношение затраты/прибыль является критерием для выбора варианта системы.

Исчисление размера прибыли, трактуемой как ожидаемое сокращение убытков или потерь, требует более подробного разъяснения.

ДТП вызывают бесполезные затраты в деньгах или потерю трудоспособности. Уровень этих затрат и потерь непосредственно связан с серьезностью ДТП. Каждое головное событие анализируемого Дерева отказов представляет собой ДТП, серьезность которого может быть непостоянной. С помощью регистрационных записей можно определить частоту, с которой головное событие приводит к необходимости оказать первую помощь, к временной нетрудоспособности, частичной или полной инвалидности и к летальному исходу. В каждом из этих исходов будут свои убытки. 

Ожидаемые потери   E при появлении головного события могут быть рассчитаны по формуле:

                                                              n

                               (=( Pi Ui,  ;                
                                                      i=1
где Pi -вероятность появления i-го класса последствий ДТП при появлении головного события; Ui - потери, связанные с i- ым классом последствий данного ДТП.

Излагаемый метод не является исчерпывающим и не охватывает весь анализ Дерева отказов. Здесь дано лишь руководство, позволяющее применить метод к задачам повышения БДД.

Для того, чтобы описанный метод был эффективен, следует применять его с  особой тщательностью -  необходимо глубокое понимание как самого метода, так и получаемых результатов. Не следует сразу же пытаться внедрять альтернативу с наименьшим отношением затраты/прибыль. Надо отдавать себе отчет в том, что рассмотренный метод предназначен для повышения эффективности работы руководителя, принимающего решение, а совсем не для того, чтобы его подменить. Если осознать это, то метод становится мощным инструментом увеличения эффективности капиталовложений в мероприятия по БДД.

Восьмая глава посвящена надежности и безопасности водителя. 

Водитель является главной фигурой, от действий которой в наибольшей степени зависит аварийность на дорогах. Около 3/4 всех ДТП происходит по вине водителей. В этой главе рассматриваются  особенности водительского труда, факторы, влияющие на поведение водителя, математические определения надежности и безопасности. 

Обобщенная медико-гигиеническая оценка условий труда водителя, дающая представление о состоянии его здоровья и работоспособности, нервно-эмоциональной напряженности  подчеркивает ограниченную двигательную нагрузку (гипокинезию), повышенные требования к сенсорным, интеллектуальным, моторным (двигательным) характеристикам водителя, а также сочетание воздействий шума, вибрации, неблагоприятного микроклимата и токсичных веществ.

Водитель должен быть пригодным к управлению транспортным средством с точки зрения своего психофизиологического состояния, иметь необходимые навыки управления и твердое знание "Правил дорожного движения". Со стороны водителя необходимо проявить стремление соблюдать установленный порядок, т.е. обладать такими личными качествами, которые исключали бы пренебрежительное и эгоистическое отношение к интересам окружающих, общества, общественной безопасности.

Надежность водителя  определяется его способностью безошибочно управлять автомобилем в любых дорожных условиях в течение всего рабочего времени. Надежность водителя - это сложное свойство, определяемое более простыми: безотказностью, способностью к восстановлению, сохраняемостью параметров функционирования, профессиональной долговечностью. 

Безотказность водителя - это свойство сохранять работоспособность в пределах установленных норм рабочего времени. 

Восстанавливаемость - возможность водителя восстанавливать свою работоспособность после перерывов в деятельности.

Профессиональная долговечность -  сохранение водителем работоспособности до наступления предельного состояния -  выхода на пенсию, перехода на другую работу.

Сохраняемость - способность водителя сохранять параметры функционирования после длительных перерывов в трудовой деятельности.  Более подробно изложено в книге.

Психофизиологическая пригодность -  соответствие психологических, физиологических и личностных качеств требованиям водительской деятельности. 

Психологическая надежность водителя - это соответствие его психологических качеств требованиям водительской деятельности. Психологическая надежность зависит от уровня таких свойств индивидуума,  как ощущение и восприятие, скорость и точность сенсорно-моторных реакций, внимание, мышление, память, эмоциональность и воля, а также таких особенностей личности, как морально-нравственные качества, способности и интересы, темперамент и характер. 

Подготовленность водителя определяется его профессиональными знаниями и навыками, полученными в процессе обучения.

Работоспособность водителя - это состояние, позволяющее ему выполнять работу с высокой производительностью и высокими качественными показателями.

К внешним факторам, отрицательно влияющим на надежность водителя, относятся: утомление, болезни, нетрезвое состояние и др., которые подробно изложены в данной главе. 

По мере работы в организме водителя начинают происходить процессы, которые в определенный момент приводят к снижению работоспособности. Такое состояние, возникшее под влиянием проделанной работы и сказывающееся на работоспособности, называется утомлением.
Другим характерным признаком утомления служат мелкие, казалось бы, незначительные  ошибочные действия. В результате утомления водитель теряет готовность к экстренному действию, т.е. происходит снижение бдительности, что, в свою очередь, значительно увеличивает вероятность ДТП.

При длительной езде помимо зрительных и слуховых монотонных воздействий, на водителя влияет постоянная монотонная вибрация, которая создает ощущение укачивания, при котором спится особенно хорощо. Не способствует повышению бодрости и излишне теплый микроклимат в кабине водителя.

Под влиянием утомления ухудшаются зрительные функции, двигательная реакция и координация движений, снижается внимание, теряется ощущение скорости, водители в большей степени подвержены ослеплению фарами встречных машин. При утомлении у водителей возникает апатия, вялость, заторможенность. Внимание сосредоточивается на мыслях, не имеющих отношения к управлению автомобилем, возникают иллюзорные восприятия дорожной обстановки, притупляется чувство ответственности.

Основными средствами предупреждения утомления остаются правильная организация труда и отдыха водителя. 

Болезни как одно из проявлений нарушения функционального состояния водителей, могут рассматриваться в качестве отказа водителя. Тот же результат может давать прием лекарств в чрезмерном количестве в течение рабочего дня.

Различают острые заболевания как источник опасности для самих водителей и других участников дорожного движения; хронические, повышающие вероятность возникновения ДТП, особенно в тех случаях, когда возможны внезапные потери сознания; снижение собранности, концентрации и распределения внимания, а также зрительно-моторной координации и быстроты реакции.

Болезни влияют на все свойства, определяющие надежность водителя. Прямое влияние на безотказность и восстанавливаемость профессиональных качеств состоит в том, что их показатели падают еще до окончания рабочего дня и могут недостаточно восстанавливаться в межсменный период. Это касается не только острых заболеваний.

Наблюдения показывают, что водители, страдающие некоторыми хроническими заболеваниями (диабет, расстройства мозгового и коронарного кровообращения и т.п.), в 2 раза чаще вовлекаются в ДТП.

Алкогольное опьянение водителей и пешеходов, по данным статистики, находится среди первых причин ДТП. Алкоголь повышает вероятность ДТП и делает их последствия более тяжелыми.

Одна из особенностей алкоголя состоит в том, что даже при небольших его дозах резко снижается безотказность работы водителя: парализуются тормозные функции коры головного мозга, возникает состояние возбуждения, снижается способность контролировать свои поступки и правильно оценивать ДТС, нарушается двигательная координация.

Как показывают исследования, в состоянии слабого опьянения /0,3-0,9 % содержания алкоголя в крови/ вероятность ДТП возрастает в 7 раз по сравнению с состоянием трезвости; при опьянении средней степени / 1,0- 1,4 % содержания алкоголя в крови/ - в 30 раз.

Установлено, что при приеме 75 г алкоголя время реакции водителя увеличивается в 2 - 2,5 раза, при приеме 100 г - в 2 - 4 раза, 140 г - в 3 - 5 раз, более 165 г - в 6 - 9 раз.

Курение. Среди водителей бытует мнение, что сигарета и руль вполне совместимы. Часто начинающим водителям кажется, что сигарета может снять нервное напряжение и придает им бывалый вид.

Исследования, проведенные в разных странах, свидетельствуют, что курение за рулем представляет собой дополнительный источник риска в дорожном движении. В США пришли к выводу, что вероятность совершения аварии у курильщиков в 2,5 раза выше, чем у некурящих. В Англии и Германии считают, что 5 % дорожных происшествий связано с курением за рулем.

Единственный эффективный подход  к   обеспечению высокой надежности водителей - комплексный. Он включает два вида воздействия на водителя:  непосредственный и косвенный, т.е. комплекс различных мероприятий -  не только технических, но также социальных, организационных, воспитательных, экономических, правовых, медицинских и др. 

Психофизиологический отбор и оценка профпригодности водителя исключительно важны  для повышения его безопасности.

Работа водителя  современного автомобиля отличается малыми и умеренными физическими нагрузками при высоком эмоциональном напряжении. Это проверялось [15], например, по количеству адреналина при биохимическом анализе крови. По сравнению с дорабочим периодом оно возросло у водителей грузового автомобиля на 41 %, у водителей пассажирского транспорта -   на 100 %, и у водителей автобусов -  на 110 %.

Изучение причин ДТП в Польше показало, что около половины их являются следствием поверхностного анализа водителем действий других участников движения, недостаточного внимания к обстановке на дороге, времени реакции, пониженной стойкости к ослеплению, неумения точно определить скорость транспортных средств. Эти исследования включают не только профессиональный отбор, но и демонстрацию каждому водителю его способностей с позиции физиологии и психологии. Установлена периодичность психофизиоло-гического исследования для водителей, а именно : 1 раз в пять лет, а для лиц, достигших 55 лет, -  каждый год.

 Сотрудники Канадского национального научно-исследователь-ского Совета разработали установку, способную давать оценку состоянию водителя и его квалификации.         

Усложнение конструкции транспортных средств, высокие скорости и интенсивность движения значительно повышают требования к скорости и точности действий водителя, к восприятию и оценке им дорожной обстановки, к вниманию, мышлению и другим психическим процессам. 

Поэтому на повестке дня стал вопрос оценки психофизиологической стороны деятельности водителя как одной из важнейших составляющих профессиональных способностей человека к управлению современным транспортным средством. 

Однако оценка профессиональных характеристик должна базироваться не только на разностороннем обследовании характера психических процессов, но и на изучении особенностей личности, которые во многом определяют надежность ее  работы. 

Приведены ценные сведения относительно структуры основных видов нарушений, вызывающих  ДТП, по годам с 1960 по 2000 гг.  

Широкий круг вопросов профессиональной пригодности водителей подробно обсуждается в последнем разделе данной главы о профессиональной экспертизе водителей.

В девятой   главе подробно рассматривается надежность и безопасность автомобильных дорог. 

В последние годы автомобильный транспорт страны бурно развивается: возрастают объем пассажирских перевозок, грузооборот, растет производство грузовых и легковых автомобилей. Растут также и общие затраты на автомобильные перевозки. Одновременно с развитием автомобильного транспорта постоянно увеличивается протяженность дорог с  твердым покрытием, в том числе с покрытиями усовершенствованных типов. Иными словами, увеличение интенсивности автомобильных перевозок предъявляет более высокие требования к качеству автомобильных дорог. 

Надежность автомобильной дороги как комплексного транспортного сооружения – это ее способность обеспечивать безопасное расчетное движение транспортного потока  со средней      скоростью, близкой к оптимальной, в течение нормативного или заданного срока службы дороги при достаточных значениях других показателей.

Опасные места на дорогах -  те, где для безопасного проезда требуется снизить скорость потока автомобилей из-за  неожиданного ухудшения дорожных условий или необходимо перестроение транспортного потока, связанное с изменением сложившегося режима движения. Подробно перечисляются признаки таких опасных участков.

 Обеспечение требуемой надежности автомобильных дорог  обусловливает определенные затраты. Чем большую надежность автомобильной дороги хотят получить, тем выше расходы на ее  строительство. При меньшей надежности эти расходы снижаются, но возрастают эксплуатационные расходы на более частые и дорогостоящие ремонтные работы.

  Проблема надежности автомобильных дорог – это сложная многоуровневая задача, которая может быть решена  лишь совместными усилиями научных работников, проектировщиков, строителей и эксплуатационников.

  К критериям эксплуатационной надежности  автомобильных дорог относятся следующие показатели.

  Работоспособность - это когда дорога в состоянии выполнять заданные функции с параметрами, установленными  требованиями технической документации - стандартов, технических условий строительных норм и правил. 

Срок службы дорог и дорожных сооружений -  верхний предел достигает трехкратной величины межремонтного срока (от 27 лет - щебень, гравий -  до 90 лет для цементобетона).

Степень резервированности по пропускной способности  и по прочности дорожной одежды. (Имеет особое значение при большом сроке службы дороги).

Ремонтопригодность – приспособленность дороги к предупреждению и обнаружению причин возникновения повреждений (отказов) и устранению их последствий путем проведения ремонтов  и технического обслуживания.

Осенне-зимний период является наиболее ответственным в работе дорожно-эксплуатационных организаций. Сложные условия эксплуатации дорог (внезапные гололеды и снежные заносы, короткий световой день, тяжелые условия труда) затрудняют осуществление комплекса работ по их содержанию в осенне-зимний период. 

Подготовка к зимней эксплуатации дорог  начинается с разработки в каждой дорожно-эксплуатационной организации развернутого плана организационно-технических мероприятий (детально перечисляются).  

Весенний период для многих районов Российской Федерации является критическим по дорожно-климатическим условиям. Отличительные особенности этого периода – значительная потеря несущей способности дорожных одежд и земляного полотна из-за переувлажнения, а также сильное и опасное  воздействие на дорогу и искусственные сооружения паводка и ледохода. Технологическая надежность автомобильных дорог в этот период  самая низкая. Подготовительные работы к весеннему периоду должны начинаться зимой. Приводится подробное их изложение.                            

Осенний период в большинстве  районов России характеризуется заметным ухудшением погодных условий. Осенью увеличивается пасмурность, идут частые моросящие обложные дожди, дуют пронизывающие ветры. Во второй половине осени температура воздуха часто переходит через 0*С, выпадает снег, который неоднократно тает. Общее количество осадков меньше, чем летом, но их продолжительность значительно больше.

Задачи дорожно-эксплуатационных организаций в этот период состоят в том, чтобы обеспечить в таких условиях надежный и безопасный пропуск транспортных средств и выполнить необходимый комплекс работ по подготовке дорог к зиме.
Система дорожных ограждений  «БРАЙФЕН», прошедшая испытания на практике, значительно  повысила безопасность транспортного движения на дорогах Великобритании. Она аттестована и используется более чем в 30 странах мира  от Европы до Северной Америки,  Дальнего Востока, Австралии и Азии.

Система «БРАЙФЕН» состоит из 3 или 4 канатов, нижняя пара которых переплетает S- и Z-профильные оцинкованные стойки. Канат состоит из 21 высокоуглеродистой проволоки,  каждая из которых выдерживает разрывную нагрузку более одной тонны, т.е. равную усилию, необходимому для подъема небольшого легкового автомобиля. Монтаж системы «БРАЙФЕН» экономичен по времени, а ее ремонт после аварии занимает  максимум 60 минут. 

В десятой главе рассматривается надёжность и безопасность автомобиля. Отказы, обусловленные определенными изменениями в элементах автомобиля и происходящими в нем процессами, делятся на систематические и несистематические. 

Систематическими называют отказы, появления которых можно ожидать в различных образцах  данного изделия. Предметом изучения надежности являются систематические отказы. Для автомобилей есть один вид несистематических отказов – это ДТП,  опасные тем, что их последствия предсказать нельзя. Вместе с тем оно грозит любыми тяжкими последствиями для людей, для самого автомобиля и перевозимого груза.

В зависимости от последствий, отказы делятся на полные или частичные. Особенность частичных отказов состоит в том, что потеря работоспособности происходит не скачкообразно, а постепенно, так что момент наступления отказа может считаться условным.

По степени устойчивости отказы разделяют на устойчивые (наступив, сами собой не исчезают ) и неустойчивые, которые то наступают, то исчезают.

По степени опасности различают отказы опасные и неопасные. Опасные отказы в большинстве случаев связаны с нарушениями безопасности движения, они непосредственно способствуют возникновению ДТП. Иногда отказы разделяют на катастрофы, аварии, крупные и мелкие -  в соответствии с  градацией вызванных ими ДТП

По происхождению или причинам отказы делят на конструктивные, производственные и эксплуатационные. Причины конструктивных отказов возникают на стадии проектирования. Производственные отказы относятся к стадии изготовления, сборки, приемки деталей, агрегатов, автомобиля в целом. Эксплуатационные отказы в большинстве случаев являются результатом неблагоприятного сочетания режимов эксплуатации и несоблюдения требований технической эксплуатации, в том числе при проведении ТО и ТР.

Характеристики надежности элементов автомобиля являются исходными показателями для обеспечения или оценки надежности автомобиля в целом. Для формирования краткой характеристики надежности элемента выделяются шесть признаков, обозначенных  буквами от А до Е.  С помощью данных характеристик можно оценить общую надежность автомобиля.

На стадии проектирования вместе с изучением технического задания, формулированием требований к автомобилю и конкретизирующих их технических условий ведется аналогичная работа по надежности и безопасности.

Тормозная система автомобиля стоит на первом месте среди причин наиболее тяжелых отказов автомобиля, обусловленных потерей работоспособности его элементов. Различают два основных режима торможения - служебное и аварийное. 

Задача служебного торможения состоит в том, чтобы остановить автомобиль, не нарушая удобства езды пассажира и безопасности движения. 

Аварийным считается торможение, грозящее опасным внезапным полным отказом автомобиля и системы ВАДС в целом. Поэтому задача состоит прежде всего в том, чтобы остановиться, сохраняя требуемую траекторию движения. 

Обычно при изучении тормозных свойств, последние рассматриваются применительно к единичному автомобилю на свободной дороге.

В транспортном потоке задача меняется: особый интерес представляет режим стесненного и в то же время аварийного торможения, цель которого обеспечить прежде всего минимально возможный тормозной путь. Указанный режим встречается редко, но важность его первостепенна, так как именно аварийное торможение определяет безопасность движения и большинство требований к эффективности и надежности тормозных систем.

Исследование условий работы водителей свидетельствуют о существенном значении параметров микроклимата (внутренней среды) в автомобиле. Эти параметры лишь с меньшей вероятностью соответствуют установленным нормам.  По результатам опроса большого числа профессиональных водителей о влиянии факторов внутренней среды отрицательно оценили температурный режим в кабине (жарко летом, холодно зимой) 49 % водителей, наличие токсичных веществ (загрязнение воздуха отработанными газами) отметили   60%, влияние вибрации чувствовали  45%,  шума -  56% обследованных водителей.

      В данной главе  приведен подробный анализ указанных в оглавлении  вопросов.

Одинадцатая глава посвящена самому актуальному для каждого вопросу - основам обеспечения  безопасности человека. Данная глава завершает второй том. В ней приведен обобщенный ответ на поставленные в первой главе вопросы: о причинах опасностей для современного человека, об опасности нынешней цивилизации и о социальных болезнях нашего общества.                                                                                                                                                                                                                         

Подробный анализ опасностей со всей очевидностью показывает, что как отдельная личность,  так и общество в целом без должной серьёзности относятся к проблеме безопасности человека в широком смысле  слова. 

Если бы все общество заботилось о  безопасности и здоровом образе жизни, то болеть  и совершить аварию было бы стыдно и позорно. Даже одного этого подхода было бы достаточно, чтобы произошел качественный скачок в повышении безопасности и оздоровлении человека.

Но, к сожалению, этого не происходит, потому что человечество до сих пор придерживается мнения о неизбежности опасностей и болезней. Безразличное отношение к собственной безопасности и безопасности окружающих людей непроизвольно программирует возникновение болезней и аварий.

Безудержная погоня за материальными благами -  беда современого общества. Она нарушила весь ход развития нашей цивилизации.

Человек поставлен на такое место, отведенное ему в строго упорядоченной системе Космоса, что может обеспечить собственную безопасность,  безопасность своей семьи и окружающих, если живет согласно основным Законам Космоса. Это необходимое, но недостаточное условие обеспечения безопасности человека.

Поэтому наряду с подробным описанием, как следовать Законам Космоса, в этой же главе приведены практические меры, позволяющие человеку обеспечить свою безопасность в повседневной жизнедеятельности.

К большому сожалению, мы часто позволяем себе необдуманные действия и эмоциональные порывы в силу бессознательного механизма, который запускается программой ложных представлений нашго подсознания. В связи с этим основная практическая задача заключается в том, чтобы  выработать механизм противопоставления обдуманного, взвешенного индивидуального поведения – эмоциональным порывам и действиям. 
Мы должны осознавать, что человек - это тело, разум и дух. Мы должны развиваться во всех этих планах бытия. Причём, духовная пища необходима как разуму, так и телу. Есть много религий и  философских учений, которые могут способствовать развитию нашей психической, ментальной и духовной силы.

Все способы внутренней гармонии  человека строятся по одному принципу. Если мы задерживаем свое внимание на какой-то мысли дольше 15 секунд, она становится нашей. Почему бы нам не повторять мысли о безопасности, здоровье, успехе, счастье, применяя изестные методы медитации, самовнушения, аутотренинга, расслабления и молитву. Подробно рассматриваются эти бесценные  защитные механизмы, обеспечивающие здоровье, успех и долголетие.

Существенным дополнением к данной главе являются материалы обсуждения Всемирной Организацией Здравоохранения (ВОЗ) темы Всемирного дня здоровья 2007 года - международная безопасность в области здравоохранения. 

И, наконец, в заключение во втором томе приведены некоторые наши  суждения о том, что в ХХI веке именно «Нравственность спасeт мир». основанные на известной мысли: “Следующее столетие ( т.е. ХХ1в.) либо будет духовным, либо следующего  столетия не будет вовсе”. 

                              В.В. Амбарцумян                  

                            Д-р техн. наук, профессор  
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               Краткое содержание третьего тома  
         С теми, кто воспринимает несчастный случай  как

  личное оскорбление,  несчастный случай  не происходит.    

                                          Марио Пьюзо "Крестный отец" 

Предисловие 

Анализ материалов Генеральной Ассамблеи ООН, Всемирной организации здравоохранения, Международного банка и др. свидетельствуют о возрастающем глобальном кризисе в области БДД. Из-за масштабов наносимого вреда аварийность на дорогах отнесена к основным угрозам современности. Поэтому проблема повышения БДД выходит за пределы узкогосударственной задачи и приобретает общечеловеческий характер. 
Наибольшее бремя несут на себе страны с низким и средним уровнем дохода на душу населения. По оценкам экспертов, если в ближайшее время не будут предприняты решительные шаги по улучшению ситуации на дорогах, то к 2020 г. в этих странах количество смертей в результате ДТП возрастет на 80%.

В целом по Европе уровень смертности на дорогах в 2005 г. равнялся 7,9 погибших на 100 тысяч жителей Евросоюза (этот показатель постоянно снижается, а в 1991 – 16,2,  2003 – 10,3,  в 2004 г. – 9,5  погибших на 100 тысяч жителей). В 2004 г. самыми опасными в Европе были дороги   Латвии, где из каждых  100 тысяч жителей в ДТП погибали 22 человека, и в Литве – 21,6 погибших. 

В настоящее время в крупнейших городах мира установился следующий уровень автомобилизации населения (число автомобилей на 1000 жителей): Австралия – 640, Австрия - 630, Бельгия – 580, Германия – 620, Польша – 515, Финляндия – 500, Франция – 590, Швейцария – 600, Швеция – 514.

Россия – в среднем по стране 233, Москва – более 300.

В США уровень автомобилизации традиционно значительно выше, чем в Европе, и составляет в среднем по стране 811, а в мегаполисах - более 900 на 1000 жителей. 

Характерной особенностью автомобилизации в европейских мегаполисах является замедление и стабилизация ее роста. Это объясняется трудностями использования автомобиля в городе. 

По сообщению Европейской комиссии ООН, дорожное движение на трассах Евросоюза (ЕС) однозначно стало более безопасным. В странах ЕС общее число аварий со смертельным исходом сократилось c 2001 г. на 13%. 

Наиболее радикальное сокращение числа дорожных аварий зафиксировано во Франции. По итогам 2004 г. смертность на дорогах Франции по сравнению с 2001 г. снизилась на 32%.  В Люксембурге сокращение смертности на дорогах составило 30%, в Португалии – 23%, в Швеции – 17%, в Италии и Эстонии – по  16%. В Германии в 2005 г. число дорожных аварий со смертельным исходом сократилось на 8,2% (это самый низкий показатель смертности в Германии по статистике последних 50 лет). Проблемными пока остаются новые члены ЕС (кроме Эстонии). В Литве за 2004 г. (по сравнению с 2001 г.) число смертных случаев возросло на 6%, в Венгрии – на 5%, в Чехии – на 4%, в Польше – на 2%. 

В докладе Всемирной организации здравоохранения для Евросоюза называются причины такого положения: водители новых стран - участников ЕС склонны превышать скоростной режим, игнори-ровать ремни безопасности и специальные средства безопасности для детей (детские кресла). Еще одна причина высокой смертности на дорогах - неготовность к оперативной работе существующих служб спасения в условиях увеличения количества аварий, отдаленность медицинских пунктов от аварийных участков дорог.

В большинстве стран Восточной Европы, которые претерпевают ускоренную автомобилизацию, инфраструктура дорог и развитие служб безопасности не выдерживают возросшей нагрузки. В Великобритании и США автомобилизация идет уже 30 - 40 лет и развивается вместе с дорожной инфраструктурой и системой оказания медицинской помощи пострадавшим в автомобильных авариях, чего нет на постсоветском пространстве, в том числе и в России.

Самый высокий по странам ЕС уровнь дорожных аварий среди водителей и пешеходов зафиксирован в Греции. Число аварий в этой стране по итогам многолетних (с 1980 по 2005 гг.) наблюдений выросло на 12%. На 100 тысяч жителей приходится порядка 18,0 смертных случаев в год. Опережает Грецию только Португалия. На 100 тысяч  жителей этой страны моложе 15 лет приходится 32,6 смертных случая в год.

Одной из причин аварий является недостаточно качественная прокладка скоростных дорог, не соответствующая европейским стандартам. По мнению Европейской комиссии ООН, существуют трассы, объективно опасные для жизни. Так, самой опасной трассой Греции считается трасса, соединяющая порт Патры с Афинами: на ней вообще отсутствуют разделительные барьеры для встречных потоков.

Средний уровень смертности на дорогах (число погибших на 100 тысяч жителей), согласно статистике Евросоюза в 2004 г., в Украине - 15,6 человек, Польше -  14,8,  Германии - 7,1,  Дании -  6,9,  Нидерландах -  5,0, Великобритании -  5,6, Швеции -  5,4. Самое безопасное дорожное движение на Мальте – 3,3 погибших на 100 тысяч. населения. 

Опыт ряда стран с развитой автомобилизацией таких,  как Канада, Франция, Финляндия и США, доказывает, что снизить уровень аварийности и избежать колоссальных социальных и экономических потерь можно, предприняв последовательно ряд мер:

· сформировать гибкую и адекватную законодательную базу по организации дорожного движения;

· обустроить пешеходные переходы, отремонтировать дороги, организовать необходимое количество парковок;

· уделить особое внимание пропаганде безопасного движения и наглядно показывать людям, к чему приводят нарушения правил дорожного движения. 

Комитет безопасности дорожного движения Международной ассоциации руководителей полиции сформулировал 13 пунктов основной тенденции в области движения автомототранспортных средств в XXI веке:

· увеличится загруженность автомобильных дорог и количество заторов на них;

· появятся "интеллектуальные" транспортные средства и "интеллектуальные" автомобильные дороги;

· снизятся скорости движения;

· автомобили и придорожные посты будут оборудованы электронными устройствами, способными контролировать и прерывать действие систем зажигания и подачи топлива автомобиля, вынуждая водителя не превышать установленную скорость движения;

· изменятся размеры и масса транспортных средств;

· сократятся мировые запасы полезных ископаемых, что будет способствовать увеличению количества легких и экономичных автомобилей. Грузовые же транспортные средства станут длиннее и грузоподъемнее. Это сделает легковые машины более уязвимыми при столкновении с грузовым транспортом и явится причиной роста числа погибших в таких ДТП;

· повысится агрессивность на дороге;

· увеличится количество ДТП по вине водителей пожилого возраста, доля которых в структуре населения возрастет;

· найдут более широкое применение устройства автоматического выявления и фиксации нарушений правил дорожного движения;

· будут использоваться новейшие технические средства при работе на месте ДТП;

· сократится время остановки и проверки водителя и транспортного средства;

· сохранится важная роль дорожной полиции в борьбе с преступностью;

· преступники по-прежнему будут приезжать на место преступления и уезжать с него на автомобилях, нелегально перевозить в них наркотики, оружие, краденое имущество. Активная работа дорожной полиции останется важным средством пресечения преступной деятельности, раскрытия преступлений и задержания преступников.

Обеспечение БДД в России является одной из форм реализации единой государственной политики в области охраны жизни, здоровья и имущества граждан. 

         Первая глава книги посвящена общей тенденции в обеспечении безопасности дорожного движения в XXI веке. Подробно анализируются материалы ООН, ВОЗ, ЕЭКООН, Комитета безопасности дорожного движения Международной ассоциации руководителей полиций.

          Анализ опыта развитых стран (США, Англия, Канада, Франция, Финляндия и др.) показывает, что необходимо  последовательно и постоянно осуществлять  комплексные мероприятия.

Международные правовые акты о дорожном движении распространяются на все страны мирового сообщества, каждый континент (например, Европа), союзы государств (ЕС, СНГ, ШОС)  и национальное законодательство.

Речь идет о Международной конвенции о дорожном движении вместе с Протоколом о дорожных знаках и сигналах, принятым на Конференции Объединенных Наций по дорожному и автомобильному транспорту в Женеве 19 сентября 1949 г., Конвенции о дорожном движении, принятой в Вене 8 ноября 1968 г. (с поправками от 3 марта 1992 г.). 

Конвенция 1968 г. устанавливает общие правила дорожного движения:

· пользователи дороги должны вести себя таким образом, чтобы не создавать опасности или препятствий для движения, не подвергать опасности людей и не причинять ущерба государственному, общественному или частному имуществу; 

· пользователи дороги не должны стеснять дорожное движение или ставить под угрозу его безопасность, бросая, складывая или оставляя на дороге предметы и материалы или создавая на ней какие-либо другие препятствия. Пользователи дороги, которым не удалось избежать создания такого препятствия или такой опасности, должны принять необходимые меры для возможно более быстрого их устранения и, если они не могут сделать это немедленно, для предупреждения о них других пользователей дороги; 

· водители должны проявлять повышенную осторожность в отношении таких наиболее уязвимых участников дорожного движения, как пешеходы и велосипедисты, дети, престарелые лица и инвалиды; 

· водители должны стараться, чтобы их транспортные средства не причиняли неудобства пользователям дороги и людям, проживающим в придорожных владениях, в частности, не создавали излишнего шума, не поднимали пыль и не выбрасывали выхлопные газы, если этого можно избежать; 

· использование ремней безопасности является обязательным для водителей и пассажиров автомобилей, находящихся на местах, оборудованных такими ремнями, за исключением случаев, предусмотренных в национальном законодательстве (ст. 7 Конвенции). 

Значительно больше международных правовых актов  в рамках Совета Европы в сфере организации дорожного движения и БДД.

Наибольший пакет европейских правовых актов был принят на Европейской конференции министров транспорта (ЕКМТ) 5 июня 2002 г. Это - ключевые рекомендации по безопасности дорожного движения: резолюции - об обучении водителей,  о ремнях безопасности, о мерах, требуемых для улучшения дорожного движения в ночное время, о мерах повышения эффективности неотложной помощи на дорогах, о путях влияния на поведение людей ради повышения безопасности, о внедрении и использовании ремней безопасности на задних сидениях автомобилей и более безопасной перевозки детей и взрослых, о рекламе, противоречащей целям дорожной безопасности, о децентрализованной политике дорожной безопасности, о грузовиках и безопасности дорожного движения, об употреблении спиртных напитков, о вождении при плохой видимости из-за погодных условий; заключения о снижении скорости, о велосипедистах, об уязвимых пользователях дороги – пешеходах, об уязвимых пользователях - водителях мопедов и мотоциклистах, о распространении информации по дорожной безопасности.

Европейский Союз продолжает ужесточать правила безопасности для транспорта. С 9 мая 2006 г. вступила в силу резолюция, согласно которой водители и пассажиры всех видов машин на территории Евросоюза обязаны ездить, пристегнувшись ремнями безопасности. Эти правила распространяются на грузовики и микроавтобусы. Директива обязывает водителей, которые ездят с маленькими детьми, использовать специальные системы детских ремней или съемные детские кресла безопасности.

Кроме того, новые европейские правила предусматривают введение санкций за несоблюдение дистанции в потоке: каждый, кто при скорости 100 км/час приблизится к впереди идущему автомобилю ближе, чем на 15 м, заплатит штраф в размере 150 евро, а агрессивные водители, пытающиеся согнать транспорт со своей полосы, лишатся 250 евро и водительских прав на 3 месяца. 

Основной акцент в зарубежном законодательстве делается на материальную ответственность нарушителей правил дорожного движения.

Это не только большие штрафы, но и конфискация автотранспортных средств, лишение водительских прав, привязка  платы за обязательную годовую страховку автомобиля к количеству и серьезности нарушений. 

В зарубежном законодательстве обозначился и новый подход к исчислению штрафов за нарушения правил дорожного движения.

Сумма штрафа ставится в прямую зависимость от:

· месячного оклада нарушителя (за вычетом налогов) или минимального заработка, установленного в стране (в Финляндии при заработке водителя ниже 50 долл. в неделю штраф не взимается);

· годового заработка (дохода) нарушителя (за вычетом налогов);

· от 2-х до 10 раз увеличены минимальные штрафы за особо опасные нарушения на дороге;

· нарушителям, которые платят штраф на месте полицейским (там, где это не запрещено законом)  или в течение 3 - 7 банковских дней, размер штрафа снижается на 30 -  50 %;

· сумма штрафа увеличивается в 2 - 3 раза (за счет пени) в том случае, если нарушитель не оплатил его в течение 1 месяца и более;

· в некоторых странах (Бельгия, Израиль, Испания, США) за неуплату штрафа предусматривается конфискация транспортного средства под залог или с уплатой за хранение на штрафной стоянке, лишение водительских прав (Япония).

В последние годы в законодательстве  ряда стран появились новые определения составов дорожных правонарушений. Прежде всего, это касается ведения телефонных разговоров при управлении транспортным средством. 

Во Франции, Германии, Италии, Испании, Турции и др. водители, кроме штрафа, автоматически получают штрафные баллы в водительские права. Система штрафов распространяется и на иностранцев. 

В Австралии, Белоруссии, Бразилии, Германии, Кипре, США обсуждается возможность принятия законов, запрещающих курение за рулем. В Великобритании с 1 января 2007 г.  действует закон, устанавливающий штраф за курение во время управления автомобилем в размере 30 фунтов (около 56 долл. США).

Характерно, что тюремное заключение за вождение автомобиля в пьяном виде предусмотрено не в странах третьего мира, а, наоборот, - в демократичной Западной Европе. Например, в Великобритании пьяного водителя могут посадить, если по его вине случилась авария с пострадавшими, - закон предусматривает тюремное заключение сроком до 14 лет, штраф в размере 5 тыс. фунтов. Аналогичное наказание предусмотрено для водителей, находящихся за рулем под воздействием наркотиков.

Несколько лет назад в Великобритании вступили в действие новые правила, согласно которым водителей могут проверять на наркотическое опьянение. Великобритания фактически лидирует в Европе по размерам штрафов и суровости наказания за нарушение дорожных правил. Немногим уступают ей Эстония, Венгрия, Франция, Германия.  В европейском законодательстве появился и такой состав правонарушений, как агрессивность на дороге (агрессивное вождение). Сам феномен агрессивного поведения за рулем характерен не только для Европы, но и для всего мира.

По результатам социологического опроса населения Европы институтом Гэллапа в 2003 г., самым агрессивным правонарушением на нашем континенте является “агрессивное мигание фарами”, а, например, в Австралии – непристойные жесты; в Японии – “агрессивное преследование” - движение за другим автомобилем на очень близком расстоянии.

В Германии несоблюдение дистанции при движении, стремление согнать с полосы впереди идущую машину является наиболее распространенным видом агрессивной езды. Немецкий уголовный кодекс рассматривает это правонарушение как принуждение и предусматривает за него штраф в 250 евро, лишение водительских прав на 3 месяца, а если действия водителя привели к тяжким последствиям – лишение свободы до 5 лет.

В Нью-Йорке полиция наделена правом конфискации автомобиля у водителей, ведущих себя на дороге опасно и агрессивно. . 

Однако, проблема организации дорожного движения в мегаполисах и крупных городах остается нерешенной. Запретов на приобретение автомобиля ни в одной стране нет. Избавиться от притока автомобилей в деловые, торговые и административные центры города невозможно. 

Pасселение горожан в пригородах вызывает необходимость в ежедневных маятниковых поездках на работу и обратно. Удовлетворить полностью спрос на использование автомобиля в городе не удается нигде в Европе. Причина тому – ограниченность пропускной способности на дорогах города, недостаток пространства для организации паркингов. 

Поэтому  выработано несколько направлений снижения транспортной нагрузки на города. 
Разработка, широкое обсуждение, принятие и выполнение генерального плана города, ориентированного на значительный срок (15-20 лет).

Например, для Токио основные черты города XXI века были определены еще в 1991 г. К настоящему времени проведены три усовершентвования генплана, детализирующие развитие установленных в нем 8 зон города. Но при этом стратегия развития транспорта мегаполиса не нарушена. Она представляет собой конкурентное развитие городского пассажирского транспорта по отношению к личному автотранспорту. 

В региональном плане Нью-Йорка (1996 г.) в качестве приоритетных задач провозглашено улучшение мобильности населения, повышение качества транспортного обслуживания за счет развития сети внеуличных автомагистралей, снижение использования автомобиля в городе за счет развития общественного транспорта и введения платы за пользование личным автомобилем.

Зонирование территории города. Этот процесс характерен для всех мегаполисов. Главные его цели – сохранение исторической части города от разрушения, развитие общественного пассажирского транспорта, оздоровление окружающей среды. В качестве таких зон выделяются заповедные районы города (культурное и историческое наследие), территории высокой деловой активности и плотной жилой застройки. Так, в Париже реализуется программа “Центр без автомобиля”, позволяющая сохранить для будущих поколений уникальные исторические памятники, к числу которых относятся не только здания и сооружения, но и планировка старых районов города. 

Введение платы за использование личного автомобиля в городе.  Это одна из самых непопулярных, но очень эффективных мер по снижению транспортной нагрузки на город. Плата устанавливается за проезд по магистрали, въезд в определенную зону города, парковку. Ее размер увеличивается по мере приближения к центру, а по времени – в часы пик. Этот метод в совокупности с зонированием города позволяет существенно (до 20%) снизить уровень загрузки движением выделенных территорий города.

Развитие общественного пассажирского транспорта (ОПТ).  

ОПТ всегда был и остается конкурентом автомобилю. Его преимущество – более низкая стоимость поездки, чем на автомобиле, и освобождение от проблемы парковки. Кроме этого, провозная способность ОПТ в несколько десятков раз выше, чем личных автомобилей, что дает ему преимущество при организации движения в перегруженных транспортом районах города. 

Для обеспечения высокой скорости перевозки пассажиров для ОПТ выделяются специальные полосы движения на проезжей части (города София, Берлин, Лондон, Лос-Анджелес). Это позволяет иногда на 40% разгрузить центр больших городов от личного транспорта. 

Развитие улично-дорожной сети (УДС).  В странах Европы, начиная с 70-х, а в США - с 60-х годов, приняты национальные программы создания сети внеуличных скоростных городских магистралей, являющихся продолжением пригородных автомагистралей. Такая сеть дорог, обладающая высокой (практически неограниченной) пропускной способностью, вытягивает на себя до 80% городского движения. 

Информационное обеспечение дорожного движения.  Во многих странах мира четко налажено информирование участников движения о транспортной ситуации на направлениях движения, о возможных маршрутах объезда перегруженных участков, о парковках. На пересечениях дорог указываются не только разрешенные направления движения, но и названия районов и улиц. Для передачи водителям информации используются многопозиционные дорожные знаки, световые табло со сменной информацией, специальные радио и видеоканалы. 

Технические средства организации движения. В настоящее время уже созданы технологии, соединяющие компьютерные чипы в транспортных средствах и на автомобильных дорогах. Разработаны специальные радары и приборы радиопредупреждения, с помощью которых можно избежать столкновения на дороге. Внедряются блокирующие устройства, не позволяющие запустить двигатель автомобиля лицам, находящимся в состоянии опьянения. 

Спутниковые технологии, разнообразные навигационные системы и системы определения местонахождения транспортного средства  становятся обычным явлением, помогая водителю найти дорогу в незнакомом городе или вызвать помощь простым нажатием кнопки. Все более широкое распространение получат системы, автоматически включающие устройства для передачи сигналов в полицию при срабатывании надувных подушек безопасности, угоне транспортного средства и т.д.

В европейских государствах толчком к технической модернизации систем управления и контроля за движением автотранспорта стал опыт Франции. Следует отметить, что техническое перевооружение систем слежения за порядком на дорогах в этой стране, было лишь одной из предпринятых мер по обеспечению безопасности движения. Благодаря этим нововведениям количество ДТП на французских дорогах снизилось за два года на треть.
Тем не менее, в отдельных государствах существуют свои специфические особенности технической организации движения. 

В Великобритании компания Astoria разработала “транспорт-ные видеокамеры”, которые должны повысить безопасность на дорогах, прежде всего, за счет регулирования скорости движения. Новые устройства – это вмонтированные в дорожное полотно светящиеся маячки, которые при помощи видеокамеры определяют скорость проезжающих автомобилей, износ их покрышек и идентифицируют номерные знаки. Связанная с компьютером камера диаметром 13 см возвышается над асфальтом меньше, чем на 4 мм. 
Когда скорость приближающегося транспортного средства измерена, устройство начинает работать подобно светофору – светодиоды подают автомобилистам световые сигналы от красного до зеленого. Использовать маячки планируется на железнодорожных переездах и пешеходных переходах. 

    В Великобритании  разработана новая система, способная при помощи спутников следить за соблюдением правил парковки. Если один из датчиков системы зафиксирует автомобиль, припаркованный в неположенном месте, он автоматически сообщит об этом полиции   текстовым сообщением.

Кроме того, в этой стране используется лазерное устройство для сканирования места дорожно-транспортного происшествия, что позволяет за 5 мин. произвести все необходимые процедуры оформления документов, связанных с аварией, и установления виновности водителей. Раньше на эти процедуры тратилось не менее 1 часа. Это значительно повлияло на организацию движения на дорогах страны: стало меньше заторов, увеличилась пропускная способность.

В Японии  с начала 2006 г. на автомобилях появились “умные” номера, оснащенные встроенным микрочипом, запоминающим и передающим информацию о номере автомобиля,  размере последнего, месте регистрации и владельце.
Желающим проехать в центральную часть города в “запрещенные” часы в перспективе придется платить специальные сборы, размер которых и будет рассчитываться с помощью встроенного в автомобильный номер микрочипа. Желание внедрить “умные” номера уже высказали шесть крупных муниципальных образований Японии. Если эксперимент будет удачным, новая система будет рекомендована к распространению во всех населенных пунктах, где зарегистрировано более 100 тысяч автомобилей.

Помимо оптимизации транспортных потоков, от новой системы специальных сборов ждут позитивного влияния на состояние окружающей среды.

С помощью “умных” номеров власти Японии планируют первыми автоматизировать такие сборы.

Подготовка водителей. Опыт Германии.  Согласно выводам немецких экспертов, наибольшее количество ДТП среднестатистический водитель совершает в первый год своего вождения. Следующий пик приходится на период между тремя и пятью годами после получения водительского удостоверения. Далее, примерно до 10 лет, вероятность попасть в аварию ощутимо снижается. 
Оценка приведенных показателей свидетельствует о том, что водители-первогодки попадают в аварии по своей неопытности, а те, кто преодолел трехлетний рубеж водительского стажа, - из-за самоуверенности. 

Эти “психолого-математические” выкладки в 2005 г. стали предметом широкого обсуждения в бундестаге. Германские законодатели согласились с мнением аналитиков, полагающих, что начинающий водитель представляет наибольшую опасность на дороге и что для снижения аварийности целесообразно иметь систему, дающую им возможность продолжить процесс обучения по окончании автошколы.

В результате уже в марте 2005 г. появилась специальная федеральная программа под названием “SAFE-NET PLUS” - “Дальнейшее распространение опыта безопасного вождения среди начинающих водителей”. Она предусматривает добровольное поступление на новые курсы заканчивающих автошколу молодых водителей и выдачу им не постоянных, а временных (“пробных”) водительских удостоверений с установлением испытательного срока не менее года. 

Молодые водители продолжают обучение, посещая теоретические и практические занятия, а также семинары по повышению водительской квалификации, один из которых является зачетным. Курс дополнительного обучения направлен на совершенствование навыков управления автомобилем в различных дорожных ситуациях. Помимо ловкости в манипулировании педалями и рулем, важное место здесь занимает изучение “неписаных” правил поведения на дороге, позволяющих избежать аварии, и выработка психологической устойчивости водителя к  всевозможным раздражителям, то есть хладнокровного восприятия любой сложной обстановки, а также культуры вождения.

Чтобы стимулировать процесс вступления в подобный клуб, “SAFE-NET PLUS” предоставляет его членам неплохие льготы. Так, вступивший получает право на выгодных условиях взять в аренду на год новый автомобиль в одном из автосалонов, который является участником программы. Право на аренду получает каждый начинающий водитель, пожелавший продлить обучение, а остальные льготы и их финансовое наполнение зависят от достигнутых им успехов в учебе.

В частности, если ученик успевает на “отлично”, страховая компания “DAS” гарантирует ему выгодный базовый тариф. Заключая с ней соглашение, отличник “стартует” не с общепринятого страхового взноса с 230%-ным тарифом, а со 140%  и дополнительно получает 10%-ный бонус. Таким образом, владелец, например, “Мазды-2” экономит за год 2000 евро. Успешная сдача зачетов на итоговом семинаре тоже поощряется: выпускник получает от фирмы “TOTAL” вознаграждение в виде чека на 250 евро. 

Но самое главное в новой программе  даже не материальная выгода для начинающего водителя, а высокий уровень безопасности на дороге. Из “источника повышенной опасности” молодой водитель превращается в умелого, уверенного, а где необходимо, и в острожного участника движения.

Дорожно-патрульная служба за рубежом. В одних странах права и обязанности полиции регламентируются законами или кодексами  дорожного движения (Бельгия, Великобритания, Испания, Люксембург), в других – только законами о полиции (Чехия, Швеция), в третьих – и законами о дорожном движении, и законами о полиции (Австрия) или несколькими законодательными актами. 

Например, в Швейцарии правовые нормы, касающиеся деятельности полиции, содержатся в Законе о дорожном движении, Правилах дорожного движения, Правилах выдачи водительских удостоверений. В Швеции полномочия полиции определены Законом о нарушении правил дорожного движения, Законом о проведении анализа выдыхаемого воздуха на наличие алкоголя, Законом о водительских удостоверениях, Законом о налогообложении перегруженных транспортных средств, Законом о задержании транспортных средств.

Кроме того, в некоторых странах дорожные полиции осуществляют прием квалификационных экзаменов у кандидатов в водители и выдачу водительских удостоверений, контролируют техническое состояние транспортных средств, ведут учет ДТП, занимаются воспитанием участников дорожного движения и в целом пропагандистской работой среди населения. 

Во многих же других странах роль дорожной полиции в деятельности государства по снижению числа пострадавших в ДТП ограничивается надзором за дорожным движением, работой на месте ДТП, пропагандой безопасного дорожного движения.

Основная тенденция организации дорожно-постовой службы в большинстве стран мира – сокращение прямых контактов дорожной полиции с нарушителями дорожного движения,    регулирование движения с помощью центральных электронных пунктов управления.

Тем не менее, в разных странах существуют свои особенности деятельности дорожных полицейских. 

Германия. За нарушителями ПДД постоянно охотятся патрули скрытного наблюдения.  Они выходят на дежурство в неприметных авто с видеокамерой и измерителем скорости. Контролеры в штатском сливаются с движущейся массой и тормозят всех, кто может представлять опасность.
Израиль. В Израиле департамент дорожного движения отвечает за контроль, руководство, координирование и надзор за деятельностью системы дорожного движения, а также за выработку общей политики, осуществляемой с помощью  этой системы. Сотрудники дорожной полиции вооружены легким стрелковым оружием, используют машины синего цвета с надписью “Полиция” на арабском и английском языках. 

США. Как таковой  дорожной полиции в США не существует. За порядком на дорогах следят полицейские патрули штата или города.
В штате Флорида отрабатывается эксперимент, когда добровольцы (домохозяйки, пенсионеры, студенты) разъезжают на полицейских автомобилях, “пугая” других водителей и заставляя их тем самым соблюдать правила дорожного движения. Они не могут выписать штраф или произвести арест нарушителей, у них нет никакого оружия. Но они могут сообщить о серьезных нарушениях полицейским и оказать помощь жертвам ДТП. Все добровольцы для этого проходят специальное обучение. 

Швеция. С 2006 г. за порядком на дорогах  наблюдают не только штатные дорожные полицейские, но и оперативные работники обычной полиции. Как правило, они дежурят в штатском. Работа идет по четырем направлениям: отслеживать превышение скорости, проверять водителей на алкогольное опьянение, следить за тем, чтобы водитель и пассажиры были пристегнуты ремнями безопасности, пресекать агрессивное вождение на дорогах.
Литва. Дорожная полиция провела необычный эксперимент: на пешеходных переходах было установлено 300 силуэтов картонных “полицейских”. Они были сделаны в натуральную величину и раскрашены в цвета литовских стражей порядка. На автострадах были установлены пластиковые имитаторы полицейских автомобилей в натуральную величину. За счет такого новшества литовской дорожной полиции удалось снизить аварийность на дорогах за месяц на 10%.

Венгрия. В одном из сельскохозяйственных районов страны дорожные полицейские несут дежурство вместе с отрядами школьников-добровольцев. Последним полицейские разрешили кидать переспелыми лимонами в нарушителей правил дорожного движения, а если водитель не нарушает правила, ему вручают ароматное яблоко. Венгерские полицейские считают, что подобное наказание вызовет у водителей значительно большее чувство вины, чем обычный штраф.
В данной главе более подробно и детально излагаются вопросы, отражающие  общие тенденции в обеспечении безопасности дорожного движения в XXI веке.

Вторая глава  посящена обсуждению проблемы безопасности дорожного движения на международном уровне. Приведены доклады и материалы ООН,  ВОЗ и Международного Банка, Европейской Комиссии Министров Транспорта (ЕКМТ) и др.  по проблеме БДД. 

Международная  статистика дорожного травматизма. Число погибших на сто тысяч населения в автопроисшествиях составляют: Корейская республика 21.8; Португалия 21; Греция 20.1; Россия 20; Польша 16.3; США 16; Испания 14.6; Белгия 14.4; Франция 13.6; Новая Зеландия 12.1; Австрия, Югославия 12; Армения 11.1; Италия, Ирландия 11; Канада 9.8; Австралия 9.5; Дания 9.3; Германия 9.1; Швейцария 8.3; Япония 8.2; Финляндия 7.7; Норвегия, Нидерланды 6.8; Швеция 6.7; Англия 6. 

Транспортный Апокалипсис. Согласно докладу "Глобальное Бремя Заболеваний" ВОЗ и Международного банка, ожидается возрастание смертных случаев от незаразных болезней -   от 28.1 миллионов в год в 1990г. до 49.7 миллионов к 2020г., т.е. на 75-80 %. ДТП являются главной причиной этого увеличения. Дорожный травматизм, по прогнизам, будет занимать третье место в причинах смерти населения к году 2020г. 

Глобальные данные и прогнозы по БДД. 

· 1.2 миллиона человек во всем мире  погибают каждый год на дорогах - больше 3000 человек в день; 

· 50 миллионов человек во всем мире  получают травмы в дорожных авариях каждый год; 

· Для мужчин в возрасте 15-44 лет дорожный травматизм является  второй (после СПИДа)  причиной  смерти населения; 

· К 2020г., если не предпринять надлежащих действий , дорожный травматизм  повыситься повсюду примерно на 65 %; 

· В США  количествоДТП  со смертельным исходом снизилось с 52 600 в 1970г. до 41 600 в 1999г.

· В Российской Федерации  ДТП со смертельным исходом в 2002г. было 33 243
· 44 % всех ДТП со смертельным исходом  происходят в азиатско-тихоокеанском  регионе, несмотря на то, что доля общих транспортных средств в этих странах составляет 16%. 

· На долю восточноевропейских стран приходится 6 % автомашин, а ДТП со смертельным исходом составляют 11 %.

· Восточно-средиземноморский  регион, объединяющий Ближний Восток, Афганистан и Пакистан, по данным   ВОЗ, имеет самый высокий уровень  ДТП со смертельным исходом  среди молодых (в возрасте 15-29 лет)-34.2 на 100 000 населения. 

· как в странах с высоким доходом ситуация с БДД продолжит улучшаться -  на  30%  сократятся  ДТП со смертельным исходом по сравнению с 1990г.

· Согласно прогнозам Международного банка, в Южной Азии ДТП со смертельным исходом  увеличатся на 144%  к 2020г. по сравнению с 2000г. 

· В Ближневосточных странах и странах Северной Африки  прогнозируется возрастание  ДТП со смертельным исходом на 68% за тот же  период 2000-2020г.г. 

· В Китае показатель ДТП со смертельным исходом каждый год в период с 2001 по 2003г.г. превысил 100 000, с повреждениями  -  более 500 000 чел.  Экономические потери  составили более 300 млн долларов ежегодно.

Приведенные данные подтверждают, что  глобальный кризис в сфере БДД затрагивает все государства, что дорожный травматизм является одной из самых неотложных социально-экономических проблем, стоящих перед международным сообществом. 

Наиболее емкий пакет европейских правовых актов был принят на ЕКМТ 5 июня 2002 г. Это - ключевые рекомендации по безопасности дорожного движения. Эти рекомендации обязательны для стран ЕС. Если же государства, входящие в ЕС, их не исполняют, на них налагаются достаточно большие штрафы. 

Историческое решение  ООН по БДД.   Новый доклад ООН (17 апреля  2007 г. , Женева). Первая Глобальная Неделя   Дорожной Безопасности ООН в 2007г. посвящается  молодым  участникам дорожного движения,  включая молодых водителей, и приглашает  Региональные Комиссии ООН и ВОЗ организовывать это мероприятие.

По данным нового доклада ООН, опубликованного ВОЗ, ДТП являются главной причиной смерти молодых людей в возрасте 10-24 лет. В докладе "Молодежь и безопасность дорожного движения" подчеркивается, что основную часть этих аварий можно было предвидеть и предотвратить. Во множестве в аварии попадают играющие на улицах дети, молодые пешеходы, велосипедисты, мотоциклисты, неопытные водители. 

23 апреля 2007г. молодые люди более чем из 100 стран собрались во Дворце Наций в Женеве на первую в истории Всемирную ассамблею молодежи по БДД в ознаменование первой Недели ООН по глобальной БДД.  Декларация (см. полный текст в книге)  призывает всех молодых людей "подняться и принять участие в местных и национальных кампаниях и программах".

 В ознаменование первой Недели ООН по безопасности дорожного движения  во всем мире были проведены сотни мероприятий по БДД в период с 23 по 27 апреля 2007 г. Далее перечисляются основные результаты первой Недели ООН по безопасности дорожного движения.                                                

          Шестидесятая Пленарная сессия Генеральной Ассамблеи ООН ( октябрь 2005г.) объявила третье воскресенье ноября ежегодным днем поминовения  жертв ДТП и их семей .
Резолюция (см. полный текст в книге) Генеральной Ассамблеи ООН предлагает государствам-членам ООН выполнить рекомендации Всемирной организации здравоохранения (ВОЗ), изложенные во Всемирном докладе о предотвращении ДТП, содействовать проведению ООН первой Глобальной недели БДД. 

Система Организаций Объединенных Наций, включая ВОЗ, Фонд помощи детям Организации Объединенных Наций (ЮНИСЕФ), Программу развития Организации Объединенных Наций (ПРООН), Международный банк и другие, должна играть важную роль в обеспечении БДД в мире.

Международный союз автомобильного транспорта (МСАТ), представляющий операторов автобусных, грузовых и таксомоторных компаний из 67 стран, считает, что нельзя мириться ни с одним фактом гибели в результате несчастных случаев на дорогах, и стремится сократить количество и тяжесть ДТП с участием коммерческих транспортных средств. 

Продолжая свою деятельность по повышению безопасности на дорогах, которая началась с момента создания Международного союза автомобильного транспорта в 1948 г., МСАТ считает своей обязанностью развивать в автотранспортной индустрии культуру дорожной безопасности в качестве одного из важнейших направлений своей работы.

В контексте ускоряющейся глобализации транспорта и туризма меры, принимаемые на национальном уровне по улучшению безопасности на дорогах посредством внедрения инноваций и стимулов и совершенствования инфраструктуры, должны координироваться на международном уровне, с тем чтобы: 

- устанавливать научно,  по согласованию на международном уровне,  главные причины дорожных аварий, что позволит сконцентрировать ограниченные ресурсы на устранении этих причин; 

-планировать и поддерживать надежную автодорожную инфраструктуру, соответствующую текущему и прогнозируемому спросу со стороны пользователей различных категорий; 

-принимать и применять согласованное законодательство, направленное на то, чтобы: 

- автодорожная инфраструктура использовалась в соответствии как с требованиями безопасности на дорогах, так и с потребностями перемещения людей и товаров,

- устанавливались соответствующие стимулы для транспортных операторов, которые соблюдают прилагаемую здесь «Хартию МСАТ по безопасности на дорогах для транспортных операторов». 

В Декларации Международного транспортного форума по проблеме БДД (15 декабря 2004, Москва, Кремль), представляющие государственные органы управления, международные и российские общественные организации, объединения и ассоциации, образовательные и научно-исследовательские учреждения и учащихся средних и средних специальных учебных заведений, выражена глубокая озабоченность ситуацией с БДД в Российской Федерации. 

Автомобильный Диалог -“Безопасность дорожного движения” азиатско -тихоокеанского экономического содружества (АТЭС)  Министров транспорта АТЭС (28.03.2007)- это форум, на котором проводятся открытые дискуссии и дебаты по широкому спектру автомобильной тематики между представителями правительства и автомобильной индустрии. 

Цель «Автомобильного Диалога»  - обязать участников форума проводить совместные действия для более быстрого роста и развития региональной автомобильной индустрии и давать рекомендации по БДД. Форум впервые прошел в 1999 г.  Участники форума «Автомобильный Диалог»  -  представители индустрии и правительства из Австралии, Канады, Китайской Народной Республики, Индонезии, Японии, Республики Корея, Малайзии, Мексики, Филиппин, Тайбея, Таиланда, Соединенных Штатов Америки и Вьетнама. 
Новая программа по обеспечению БДД на дорогах Велико-британии называется «Доберись живым до места назначения». «Arrive Alive» – по-английски название этой программы звучит еще лучше. Как объяснили официальные представители Агентства по стандартам вождения, «все дело в том, что программа, введенная в 1997 году, себя не оправдала – каждый третий водитель в возрасте от 17 до 20 лет стал участником или виновником серьезной аварии». 

В результате правительство решило выработать новое руководство для инструкторов, обучающих вождению, кроме того, количество баллов, необходимых для получения водительской лицензии, увеличилось. Согласно новым правилам, почти половину лекционных часов курсанты посвятят изучению последствий ДТП, ответственности за превышение скорости, вождение в состоянии алкогольного и наркотического опьянения. Инструкторы будут объяснять им, как действовать в случае встречи с машиной, за рулем которой находится неконтролирующий себя водитель, покажут ролики и фотографии с мест аварий, в которых погибли молодые люди, грубо нарушавшие ПДД. В книге подробно излагаются материал из  энциклопедии, мероприятия  в рамках  недели БДД 2007 г. и др. 
В третьей главе обсуждаются проблемы БДД в Российской Федерации, основанные на  рекомендациях официальных лиц (Р.Г. Нургалиева, В.Н. Кирьянова, А.И.Витковского, О.В.Белозерова, О.А.Малахова, А.И.Якимова, А.М.Новожилова, С. Казанцев и др.), опубликованных в прессе материалов, а также на Рекомендациях Комитета Государственной Думы и  Семинара Комитета Госдумы. 

По славам Министра внутренных дел РФ Р.Г. Нургалиева, «обстановка на дорогах России и всего мира представляет реальную опасность демографии и национальной безопасности многих государств». За последние 10 лет в Российской Федерации в дорожно-транспортных происшествиях погибли 315 тысяч человек, более 2 млн получили увечья, нанесен значительный ущерб экономике страны. По сути, на дорогах России ежегодно гибнет и получает увечья количество граждан, соизмеримое с населением крупного областного центра.

Трагично осознавать, что ежегодно в дорожных происшествиях гибнет более 1 тысячи детей и около 25 тысяч получают различные ранения. Эта печальная статистика означает, что больше уже никогда не прозвенит звонок для ребят целой школы”. 

В 2005 году произошло свыше 208 тыс. ДТП, в которых погибли 34,5 тыс. человек. По сравнению с 1997 годом число погибших возросло на 27,8 %. Более четверти погибших в ДТП составили люди наиболее активного трудоспособного возраста (26-40лет). 

Подчеркивается, что темпы развития имеющейся дорожно-транспортной инфраструктуры не соответствуют возрастающим потребностям государства и общества в условиях существенного роста интенсивности движения,. За последнее десятилетие автопарк  увеличился более чем в два раза, а протяженность городских улиц и дорог - всего на 4,5 %.

«Не переставая идут споры о том, куда вкладывать увеличивающиеся у нас ресурсы, в том числе финансовые. Без всяких сомнений, если и вкладывать, то одна из приоритетных сфер – это инфраструктура: дороги, порты, аэропорты, связь. И дороги, как вы видите, я поставил на первое место, потому что для такой страны, как наша, это задача первостепенного значения» (из выступления Президента Российской Федерации В. В. Путина 13 октября 2006 г. на заседании Президиума Государственного совета).  

К основным факторам, определяющим причины высокого уровня аварийности, следует отнести:

– низкий уровень подготовки водителей транспортных средств;
– неудовлетворительное техническое состояние транспортных средств;
– пренебрежение требованиями безопасности дорожного движения со стороны участников движения;
– несовершенство технических средств организации дорожного движения;
– недостаточный технический уровень дорожного хозяйства.

Основной проблемой городского наземного пассажирского транспорта остаются прогрессирующие износ и выбытие подвижного состава.

Около 60 % эксплуатируемых в настоящее время маршрутных автобусов изношены, а более 45 % из них подлежат безотлагательной выбраковке в целях обеспечения безопасности движения. 

Трамваев, имеющих срок службы свыше 15 лет, - около 67 %. 

Троллейбусов со сроком службы свыше 10 лет - 66 %.

Ежегодная потребность в обновлении автобусного парка предприятий автотранспорта общего пользования составляет 14 тыс. новых маршрутных автобусов. Процент обновления трамвайного и троллейбусного парков (соответственно 1,2 % и 3 %) значительно ниже процента выбытия (порядка 5 % и 7 %).

Безопасность дорожного движения на федеральном уровне регулируется 14 федеральными законами, 9 указами Президента Российской Федерации, 35 постановлениями Правительства РФ. Основополагающими из них являются: Федеральный закон от 10 декабря 1995 г. № 196-ФЗ "О безопасности дорожного движения" (с изменениями: последнее -  от 22 августа 2004 г.).

Госавтоинспекция России наделена контрольными, надзорными и разрешительными функциями в области обеспечения БДД. Основной задачей Госавтоинспекции является контроль и надзор за соблюдением государственного законодательства, стандартов, технических норм.

Положение о Госавтоинспекции особо нуждается в корректировке. Права, которыми наделена Госавтоинспекция, во многом прописаны некорректно. Министр внутренних дел России Р.Нургалиев считает: "Госавтоинспекции необходимо осуществить комплекс мер по повышению общеобразовательного и профессио-нального уровня ее сотрудников, укреплению кадрового ядра, комплектованию подразделений ДПС. Тогда сотрудники ГИБДД смогут изменить методы своей работы, качественно исполнять свои обязанности, регулировать дорожное движение, а не тормозить его путем неоправданной остановки движущегося автотранспорта по дорогам страны".

      Сверхлиберальное российское административное законодательство привело к низкой эффективности проводимых профилактических мероприятий, массовому нарушению Правил дорожного движения как со стороны его участников, так и со стороны контролирующих органов. Штрафные санкции за нарушение Правил дорожного движения, установленные в Кодексе Российской Федерации об административных правонарушениях (далее - КоАП), слишком  низкие и не соизмеримы с наносимым этими нарушениями ущербом.

Наиболее распространенными и многочисленными нарушениями Правил дорожного движения, влияющими на количество и тяжесть ДТП, являются превышение установленной скорости и выезд на встречную полосу движения (примерно 1/3 ДТП), а также  несоблюдение требований дорожных знаков. Данные нарушения составляют наибольшую опасность для жизни и здоровья граждан. Однако санкции за эти нарушения не соответствуют причиненным последствиям. Санкции за нарушения Правил дорожного движения в России необходимо привести в соответствие с санкциям, применяемыми во многих европейских государствах.

Безответственные разрешения на установку на транспортном средстве устройств для подачи специальных световых и звуковых сигналов привело к чрезмерному увличению количества таких машин. Общее количество таких транспортных средств на территории Российской Федерации вообще не поддается учету. А так как этим автомобилям разрешено отступать от требований Правил дорожного движения, то можно представить, какую угрозу безопасности жизни и здоровью граждан они создают.

В разряд транспортных средств со спецсигналами входят только те автомобили, которые могут одновременно находиться в эксплуатации: например, в МВД России – 230, ФСО России – 105, ФСБ России – 95 и т.д. 

Практика нормативно-правового регулирования обеспечения безопасности дорожного движения показывает, что разработка документов во многом осуществляется не систематизированно, слабо коррелируется с  основными едиными принципами, поэтому нормативная база в целом ряде случаев содержит внутренние противоречия. Положения актов, разрабатываемых различными субъектами обеспечения дорожного движения, дублируют друг друга, в них имеется много правовых пробелов.

В Правилах дорожного движения предусмотрены нормы, позволяющие их не выполнять и способствующие созданию угроз БДД. Это относится к транспортным средствам с установленными специальными сигналами (проблесковые маячки синего или синего и красного цветов, специальные звуковые сигналы). Правилами предусмотрено, что специальные сигналы на транспортных средствах должны включаться при выполнении неотложных служебных заданий. Однако массовое нарушение этого требования создало у граждан неприязнь к так называемым в народе "мигалкам" и "крякалкам". 

Практически во всех странах Европейского союза и США правом на беспрепятственный проезд обладают автомобили оперативных служб и двух первых лиц страны. Все остальные граждане должны следовать установленным правилам дорожного движения, а контролирующие службы строго следят за их исполнением.

Дублирование задач различных структур власти происходит не только в нормативно-правовых актах, но и в практике исполнения контрольных и надзорных функций. Фактически идентичны задачи, функции, нормативная база и процессуальная деятельность Госавтоинспекции и Гостехнадзора. Различия касаются лишь объектов контроля при параллельной юрисдикции в отношении водителей и должностных лиц, ответственных за эксплуатацию тракторов и другой специальной техники.

Не менее запутанны процедуры реализации и других функций в сфере дорожного движения. Так, согласно действующему законодательству, экологические параметры технических средств могут контролироваться сотрудниками МВД, Минприроды, Минтранса, Госсанэпидемслужбы России. В результате задача полноценно не выполняется ни одним из указанных органов.

Низкое качество нормативно-правовых документов, особенно главы 12 КоАП "Административные правонарушения в области дорожного движения", Правил дорожного движения, а также недобросовестное исполнение своих обязанностей сотрудниками контролирующих органов, несовершенство правового механизма в сфере принуждения исполнения наказания привели к крайне низкой культуре поведения участников дорожного движения на дорогах.

Планка требований к профессиональной подготовке водителей значительно поднялась, но фактическая квалификация водителей не отвечает реалиям сегодняшнего дня, и непрофессионализм водителей в целом обусловливает негативную тенденцию показателей ДТП.

Причины низкого профессионального уровня водителей общественного транспорта следующие.

1. Отсутствие отбора водителей  по уровню профессиональной подготовки на осуществление соответствующего вида деятельности. Зачастую при трудоустройстве в АТП основным критерием приема на работу является только наличие водительского удостоверения.

2. Отсутствие независимого периодического контроля за водителями общественного транспорта со стороны общества. Надзор за водителем со стороны государства совершается только в момент получения им водительских прав.

3. Отсутствие эффективной системы повышения квалификации водителей АТП. Организация ежегодной обязательной 20-часовой программы обучения водительского состава в большинстве случаев формальна, а во многих автопредприятиях и вовсе отсутствует. 

4. Привлечение к перевозкам пассажиров водителей из ближнего зарубежья. Большинство из них не обладает необходимой квалификацией и осуществляет «стажировку» непосредственно на дорогах, что влечет за собой повышенную аварийность.

Московский областной центр сертификации персонала в 2006 г. разработал проект по тематическому направлению «Безопасность». Цель проекта – привлечь внимание общественных организаций, органов исполнительной власти федерального уровня к необходимости решения проблемы повышения качества и безопасности пассажирских перевозок через повышение уровня профессионального мастерства тех, кто непосредственно отвечает за это в процессе своей профессио-нальной деятельности.

В целях сокращения аварийности на дорогах и снижения травматизма в результате ДТП необходимо реализовать идею обязательной сертификации центров тех.обслуживания автомобилей. 

В даной главе приведены рекомендации Государственной Думы, Федерального Собрания Российской Федерации законодательным (представительным) и исполнительным органам власти  субъектов Российской Федерации и органам местного самоуправления. 

В отчёте “О дорожной  безопасности в Российской  Федерации”  Европейской конференции министров транспорта (ЕКМТ) подчеркнуто, что Российская Федерация имеет самый высокий показатель дорожной смертности  среди всех государств - членов ЕКМТ и  составляет одну треть всех  смертных случаев  в этих странах. В дополнение к высоким потерям, человеческой трагедии и страданиям социально-экономический ущерб  оценивается в 2.5 %  ВВП.

Данная проблема преобладает в крупных городах России, и   особенно в Московской области. Международные эксперты подтверждают, что существенное повышение БДД может быть достигнуто через совместные действия всех структур общества, при этом  для обеспечения БДД должен быть установлен самый высокий уровень политического приоритета. По результатам проведенного в этой главе анализа в главе 10 разработаны  неотложные задачи по  ОБДД в России.


Четвёртая глава  посвящена обсуждению американского опыта  повышения БДД. 

Обязательному учету и  регистрации подлежат все ДТП, в которых имеют место ранения или гибель хотя бы одного из участников. В остальных случаях - когда никто не был ранен - нормы суммарной тяжести нанесенного материального ущерба различаются по штатам. 

Для американца в возрасте от 3 до 33 лет риск смерти на автодороге является самым большим  по сравнению с другими причинами смерти. Иными словами, для сравнительно здорового человека в Америке нет ничего более опасного, чем поездка на автомобиле. Ниже перечислены некоторые общие сведения, характеризующие особенности ДТП  в США.  

Пять первых главных причин  ДТП:

· Превышение скорости - 17 %

· Выезд на встречную полосу - 8%

· Нарушение правила  «уступи дорогу, помеха справа» - 8%

· "Подрезание" при перестроении - 3%

· Не остановка под сигналом "Стоп" – 3

Первые 5 причин смертности молодежи от 15 до 24 лет в США:  

1. ДТП -  52%. Числo смертей по данной причине -  13 тыс. человек.

2.Убийства - 21%, 5 тыс. человек.

3.Самоубийства -
16%,
4 тыс. человек.

4.Рак - 7%,
2 тыс. человек.

5.Сердечные заболевания -  4%, 1 тыс.человек.

Погибшие в ДТП за год  ранжированы   следующим образом,тыс: 

- водители - 23;

- пассажиры - 11;

- пешеходы - 5; 

- мотоциклисты - 2,5 ; 

-велосипедисты - 1. 

Структура смертных случаев на дорогах,тыс.: 

                   1994 г.       2001 г. 

водители  23,691         25,840 

пассажиры 10,518       10,441 

пешеходы 5,489          4,882 

мотоциклисты 2,215   3,249 

велосипедисты 800     728 

Женщины погибают на автомобильной дороге в среднем вдвое реже, чем мужчины.

           Медицинская статистика  смертных случаев в авариях

Основными причинами  смерти учаcтников ДТП являются:  потеря крови -- 42%,  травма головы -- 30 %, несовместимая с жизнью совокупность травм внутренних органов—15%,  повреждения позвоночника -- 6 %, повреждения грудной клетки -- 2%.

 В Америке 220 млн машин.  В среднем американская машина проходит за год около 13 тыс. миль (20 тыс км). Свыше 25 млн автомобилей были заметным образом повреждены. Иными словами, шансы для усредненной американской машины попасть в аварию весьма высоки - близко к 1:10 в годовом исчислении. 

Общий суммарный ущерб, нанесенный ДТП экономике США, оценивался в 230 млрд  долларов. Для сравнения  оборонный бюджет США  в  2000 году  cоставлял 290 млрд  долларов. 

Однако, в целом  за последние полстолетия (с 1950 по 2000 г.г.) риск погибнуть на американской дороге снизился в четыре раза. Ситуация заметным образом улучшается. В абсолютном измерении за последние 30 лет в Америке сумели снизить  число погибших на 10 тысяч человек в год.

Анализируя причины достигаемого в США положительного результата  в условиях постоянного роста плотности движения,  следует отметить, что качество дорог постоянно улучшалось. Параллельно шел процесс совершенствования качества ходовой части автомобилей, усиление противоударной конструкции салонов и кузовов автомашин.

Убедительный вклад в общее повышение БДД вносит постоянная работа с водителями. Изменение стиля вождения  -  это не только постоянное ужесточение наказаний за езду в нетрезвом состоянии, но намного более эффективная работа, которую вели страховые компании и прочие организации. Профилактика ДТП в большой степени сводится к тому, что постоянно усложняется (в том числе и напрямую дорожает) выезд на дорогу водителей, имеющих историю нарушений ПДД.

Фильтрация профессиональных водителей по тому же признаку. После первого же происшествия обычно резко затрудняется трудоустройство. Второе -  финиш карьеры. Переходи на другую работу. Стандартное требование при трудоустройстве -  ноль нарушений за последние три года. Понятно, как именно столь жесткая практика постоянной фильтрации профессиональных водителей оздоровляет ситуацию на американских дорогах. 

Постоянная "выбраковка" - удаление с дороги  потенциально опасных участников движения -  все еще остается,  видимо,  эффективным средством профилактики опасных ДТП. Никаких иных   реальных способов сохранения жизней на дороге не существует.

Известно, что общественного транспорта  в Америке нет. То есть он, конечно же, есть в некоторых больших городах -  в Сан-Франциско, Нью-Йорке, некоторых других, -  но в стране в целом его практически нет. Нет ничего более грустного в городском пейзаже американского захолустья , чем вид человека, одиноко сидящего на скамейке под вывеской: "Остановка автобуса ".

9 из каждых 10 американцев имеют права на вождение автомобиля. Для основной массы населения время, проводимое в автомобиле, вполне сопоставимо со временем, которое они проводят в своем доме. 

Отсюда и то влияние, которое оказывают американские дороги на все грани  бытия американца. Америка практически вся на колесах. 

Движение на американских автомагистралях -- самый чуткий  показатель экономического состояния региона.

Известно, что скорость убивает! Ну и что?  И что с этим общим выводом власти  США практически могли бы сделать? Да,  выясняется, что ровным счетом ничего. Во всяком случае, все известные попытки волевых решений, спускаемых "сверху", еще никогда ничего не давали. Снизить директивно скорость движения на шоссе по стране в целом невозможно. 

Снижение скорости.  Чем меньше скорость, тем больше общее число ДТП.  Хотя они и имеют, как правило, малозначительные последствия для их участников (помят бампер, поцарапана внешняя поверхность дверцы или крыла автомобиля и т.п. ), однако весьма заметно снижают пропускную способность дорог. Потому с некоторого порога снижение скорости ведет к полной закупорке дороги. 

Увеличение скорости.  С ростом скорости снижается общее число ДТП и заметно увеличивается пропускная способность дорог. Но при этом увеличение скорости движения на автомагистрали ведет к росту тяжести последствий каждой аварии, тяжелым ранениям  водителя и пассажиров, гибели одного или нескольких участников автопроисшествия.

Выводы. В условиях реально сложившихся для данной местности масштабов развития и качества автомагистралей  оптимум  скорости потока машин на дороге и есть та задача местных властей, которую они повседневно решают силами полиции и автотранспортных судов -- с одной стороны, и местного уровня законодательства, формулирующего текущие изменения норм движения на дорогах - с другой.

Согласно официальной статистике,  с точки зрения вероятности смертного несчастного случая, автомобиль оказывается в 20 раз опаснее огнестрельного оружия. Американские власти неустанно напоминают своим согражданам, что получение водительских прав не есть всеобщее конституционное право (как, скажем, записанное в первой поправке к Конституции право на ношение оружия), а всего лишь индивидуально выдаваемая гражданину привилегия.  

При подготовке к сдаче госэкзаменов студентам постоянно вдалбливают, что после того, как они повернут ключ зажигания в своей машине, их гражданские права серьезно и многосторонне сужаются. Вы живете в свободной стране, и никто вас насильно за руль автомобиля не усаживает. Однако, если вы все-таки решили обходиться без услуг такси или частного шофера, то настройтесь, пожалуйста, на строгое исполнение всех правил, инструкций и устных требований, сообщаемых вам властями, ответственными за безопасность движения на дорогах США. 

Длинные же очереди в суд - ежедневно и в любом городишке по всей Америке - только дополнительная тому убедительная иллюстрация. Все потому, что дискуссии с судьей и выносимые затем решения, в основном, носят опять же лишь воспитательный по отношению к водителю характер и - за редчайшими исключениями - не корректируют  сколько-нибудь заметно суть решения,  принятого полицейским на месте. 

Полицейский офицер всегда - в этой области юридических процедур - прав. Это ясно судье до начала слушания - в отличие от любых иных дел в суде. Задача судьи  лишь смотреть, чтобы не было моментов злoупотреблений, личных мотивов и пр.

Агрессивное движение (Reckless driving)  -    тяжелое нарушение  правил, котoрое, если еще и не повлекло  за собой жертвы, но могло быть ими чревато с высокой вероятностью. К нему может быть отнесен выезд на полосу встречного движения для обгона на двухполосном шоссе, перестраивание без заметной паузы сразу на несколько рядов многополосной магистрали движения и даже ... медленная езда.

Как правило, знак ограничения "минимальной скорости" -  огромная редкость в Америке. И никого,  как правило опять же,  за медленную езду не штрафуют. Но ... в правилах записано, что надо разумно соблюдать скоростной режим, а медленная езда на скоростном шоссе может быть доказательством того, что к такому разумному подходу к выбору режима водитель не способен.

Пятая  глава  посвящена Закону РФ "О безопасности дорожного движения". Федеральный закон определяет правовые основы обеспе-чения БДД на территории РФ. Задачами обеспечения БДД, изложенными в настоящем Федеральном законе, являются: охрана жизни, здоровья и имущества граждан, защита их прав и законных интересов, а также защита интересов общества и государства путем предупреждения ДТП и снижения тяжести их последствий. 

  Закон состоит из следующих разделов. Общие положения -  Статьи 1-4; Государственная политика в области обеспечения БДД-Статьи 5-9; Программы обеспечения БДД- Статья 10; Основные требования по обеспечению БДД-Статьи 11-29; Государственный надзор и контроль в области БДД-Статья 30; Ответственность за нарушение законодательства РФ о БДД–Статья 31; Международные договоры Российской Федерации  в области БДД -  Статья 32;  Заключительные положения -  Статья 33.                                                                                                                                                                                                                                                                                                           

Анализ действующих в Российской Федерации нормативных правовых актов, регулирующих дорожное движение, показывает, что целый ряд важных вопросов, касающихся регулирования дорожного движения, в настоящее время находится вне сферы правового регламентирования: 

- не приняты законодательные акты во исполнение части 4 статьи 23 Федерального Закона "О безопасности дорожного движения", которые должны установить периодичность обязательных медицинских освидетельствований, порядок их проведения, перечень медицинских противопоказаний, при которых гражданину Российской Федерации запрещается управлять транспортными средствами, а также порядок организации медицинской помощи пострадавшим в дорожно-транспортных происшествиях;

- законодательно не урегулирован целый ряд вопросов, касающихся дорожного движения, которые могли бы существенно повысить безопасность движения на дорогах. Это, прежде всего, относится к  установлению режима труда и отдыха водителей, который  в стране регламентируется только для международных перевозок.

В связи с пробелами в нормативно-правовом регулировании дорожного движения из депутатов Государственной Думы и членов Совета Федерации создана рабочая группа по разработке проекта Федерального закона "О дорожном движении", направленного на обеспечение эффективного и безопасного функционирования дорожно-транспортного комплекса,  в котором. В  частности, в законе предполагается определить:
        - порядок  допуска водителей и транспортных средств к дорожному движению;
        - порядок установления ограничений или прекращения движения на дорогах;
        - организацию медицинской помощи пострадавшим в дорожно-транспортных  происшествиях;
        - режим труда и отдыха водителей, требования к установке и использованию контрольных средств;
        - предметы ведения, полномочий и ответственности федеральных органов исполнительной власти, органов исполнительной власти субъектов Российской Федерации и органов местного самоуправления.

Одобрив подходы к проекту Федерального закона "О дорожном движении", представленные руководителем рабочей группы по подготовке данного законопроекта, Государственной Думе и  Федеральному Собранию Российской Федерации поручено оказать содействие рабочей группе по разработке проекта Федерального закона "О дорожном движении" и по его готовности ускорить внесение и принятие данного законопроекта.

Мировая практика показывает, что действия, направленные на обеспечение БДД, должны быть жесткими, бескомпромиссными. Нельзя рассчитывать на изменение обстановки к лучшему без решительного укрепления правопорядка на дорогах России, как это осуществлено в США,  Англии,  Канаде,  Франции и  других странах. 

В шестой главе  приведена Концепция федеральной целевой программы повышения БДД .

Управление реализацией Программы будет осуществляться на трех уровнях:

· стратегический уровень (Правительство Российской Федерации, Министерство экономического развития и торговли Российской Федерации, Министерство финансов Российской Федерации);

· тактический уровень (государственный заказчик-координатор, государственные заказчики);

· оперативный уровень (органы управления реализацией Программы, осуществляющие текущее управление).

Использование смешанного метода управления  Программой предполагает разделение на тактическом уровне функции по координации деятельности государственных заказчиков между государственным заказчиком-координатором и специально создаваемым коллегиальным совещательным органом управления, основной задачей которого является координация решений государственного заказчика-координатора и государственных заказчиков по наиболее значимым вопросам (ежегодное планирование и корректировка планов, оценка хода реализации и достигнутых результатов и прочее), а также по любым острым проблемам, возникающим при реализации мероприятий Программы.

Соответственно на тактическом уровне управления обеспечивается учет мнений всех государственных заказчиков и не допускается потеря управляемости процессом реализации Программы со стороны государственного заказчика-координатора.
На оперативном уровне управления государственные заказчики самостоятельно осуществляют текущее управление реализацией Программы. При этом выполнение комплексных мероприятий (мероприятия, в реализации которых принимают участие 2 и более государственных заказчика) осуществляется государственным заказчиком-координатором в порядке, установленном Программой.

Таким образом, данный метод представляется наиболее предпочтительным, поскольку, с одной стороны, позволяет избежать недостатки двух других методов, а с другой  -  имеет ряд преимуществ. 

В развитых странах  важное значние придается созданию при правительстве спецального департамента (министерства или ведомства) для разработки и реализации государственной политики, стратегии и тактики, для организации и управления систем ОБДД. Для реализации государственной политики и стратегии должен быть создан работоспособный механизм   планирования, финансирования, организации, управления и контроля в области ОБДД. 

В седьмой главе изложена «Федеральная целевая Программа   повышения безопасности дорожного движения в РФ в 2006 - 2012 гг.». 

Во введении указано, что проблема аварийности на автомобильном транспорте  в последнее десятилетие приобрела особую остроту в связи с несоответствием дорожно-транспортной инфраструктуры потребностям общества и государства в БДД, недостаточной эффективностью функционирования системы обеспечения БДД и крайне низкой дисциплиной участников движения.

Наиболее многочисленной и самой уязвимой группой участников дорожного движения являются пешеходы. За последние 8 лет количество пешеходов, погибших в результате дорожно-транспортных происшествий, увеличилось на треть. Всего за этот период погибли свыше 100 тыс. и ранены свыше 500 тыс. пешеходов.

Неэффективная организация работы по оказанию медицинской помощи лицам, пострадавшим в ДТП, является одной из основных причин высокой смертности. Общая смертность на дорогах в 12 раз выше, чем при получении травм в результате других несчастных случаев, инвалидами становятся в 6 раз чаще, а нуждаются в госпитализации в 7 раз чаще.

В целях кардинального изменения ситуации Правительством России реализуются неотложные меры экономического, организационного и правового воздействия на ситуацию на автодорогах. В результате реализации Федеральной целевой Программы "Повышение безопасности дорожного движения в 2006-2012 годах" будет снижаться уровень смертности и травматизма населения от ДТП и обеспечиваться рост безопасности и благополучия граждан России.

Целями Программы являются сокращение в 1,5 раза количества лиц, погибших в результате дорожно-транспортных происшествий, и на 10 % - количества дорожно-транспортных происшествий с пострадавшими в 2012 году по сравнению с 2004 годом. Это позволит Российской Федерации приблизиться к уровню безопасности дорожного движения, характерному для стран с развитой автомобилизацией населения, снизить показатели аварийности и, следовательно, уменьшить социальную остроту проблемы.

Однако система обеспечения БДД, сформированная без применения программно-целевого метода, характеризуется недостаточной комплексностью и отсутствием эффективного механизма координации действий федеральных органов исполнительной власти, что ведет к разобщенности их деятельности в области обеспечения БДД.

Усугубление ситуации с аварийностью требует выработки и реализации долгосрочной государственной стратегии, координации усилий государства и общества, концентрации федеральных, региональных и местных ресурсов, а также формирования эффективного механизма как реализации программы, так и взаимодействия органов государственной власти Российской Федерации, органов государственной власти субъектов Российской Федерации, органов местного самоуправления, общественных институтов и негосударственных организаций.

Комплекс мероприятий Программы формируется и финансируется по статьям расходов на научно-исследовательские и опытно-конструкторские работы, капитальные вложения и прочие нужды по следующим направлениям Программы.

1.Мероприятия, направленные на повышение правового сознания и предупреждение опасного поведения участников дорожного движения. Деятельность в указанном направлении предусматривает: 

-развитие систем подготовки водителей транспортных средств, других участников дорожного движения, 

-широкое внедрение современных средств контроля за соблюдением Правил дорожного движения, 

-разработку мер правового воздействия на участников движения.

2.Организационно-планировочные и инженерные меры   по организации движения транспортных средств и пешеходов в городах.

3.Мероприятия, направленные на развитие системы оказания помощи пострадавшим в результате ДТП.

4.Мероприятия, направленные на совершенствование нормативно-правовых, методических и организационных основ системы управления в области обеспечения БДД.

Финансирование мероприятий Программы будет осуществляться за счет средств федерального бюджета, бюджетов субъектов Российской Федерации, местных бюджетов и внебюджетных источников.

Кроме изложенных в Федеральной целевой Программе  комплексных мероприятий,  необходимо разработать и внедрить принципиально новые, соответствующие реальным условиям действительности России целевые программы для отдельных возрастных категорий  водителей, отдельных групп участников дорожного движения и специальные программы для отдельных регионов страны с учетом их особененостей. 

В восьмой главе приведена Концепция обеспечения качества в дорожном хозяйстве. За последние 15 лет в отрасли осуществлен большой объем совершенствований системы контроля качества, что было обусловлено изменением экономической модели функционирования национальной экономики. 

Выполнен большой объем работ по созданию механизма контроля качества, ориентированного на соблюдение требований действующих нормативных документов и проектной документации. Это позволило существенно повысить уровень качества дорожных работ, уменьшить количество отклонений от установленных требований.
         Проблема плохих дорог в России по-прежнему остается нерешенной. В первую очередь,  это относится к дотационным субъектам Российской Федерации. Если перейти от качественных показателей дорожных работ к показателям состояния дорожной сети, то необходимо отметить, что объем нерешенных задач в последние годы возрастает. Ровность дорожных покрытий, являющаяся интегральным показателем их технического состояния, на 40% протя-женности федеральных дорог находится ниже установленного уровня. 10 тыс. км федеральных дорог исчерпали пропускную способность.
        Таким образом, эксплуатационные показатели существующей сети свидетельствуют о необходимости их существенного улучшения. Это проблема не только комфортности проезда, но и скорости доставки грузов, обеспечения БДД, снижения транспортных издержек, эффективности функционирования экономики в целом.
         Среди причин роста количества ДТП  несоответствие бурного роста автомобильного парка протяженности сети автомобильных дорог и их техническим параметрам. Наиболее ярко это проявляется в городах, где за последние 10 лет уровень автомобилизации в  них возрос на 240%, а протяженность дорожной сети -  только на 2-3%.
       Таким образом, состояние дорожной сети и нужды национальной экономики требуют перехода на новый уровень понимания качества в дорожной отрасли, характеризующийся выдвижением на первый план не отдельных параметров дорожных работ, а показателей состояния дорожной сети в целом. 

К 2020-2025 гг. в российских городах ожидается уровень автомобилизации порядка 550 автомобилей на 1000 жителей. С учетом этого уже сегодня требуется пересмотреть всю стратегию развития городов с точки зрения организации движения транспорта и пешеходов.

         В области управления дорожным движением следует добиваться уточнения функций аппарата управления, приведения структуры в соответствие с установленными задачами, развития информационных сетей, уплотнения объемов информационных потоков, построения управленческого менеджмента с применением принципов всеобщего управления на основе качества.

        В научно-исследовательской и проектной деятельности возможно сокращение себестоимости и сроков выполнения работ на основе оптимального менеджмента, современных технологий, актуализации знаний, совершенствования специализаций, отработки предлагаемых решений математическими, имитационными методами, сокращения сроков внедрения НИОКР.

В производственной деятельности повышение эффективности реально достижимо путем внедрения систем менеджмента качества (СМК), интеграции СМК в общий менеджмент и администрирование, развития компьютерных сетей. 

На основе анализа приводятся конкретные рекомендации. В первую очередь, необходимо строительство сети внеуличных скоростных магистралей, выполняющих основную транспортную работу по связи города с пригородной сетью дорог, обеспечение расчетным  количеством парковочных мест, создание перехватыва-ющих парковок, создание безопасных условий для пешеходов и т.д.

В девятой главе приведены специальные программы БДД  США. Среди них важное место занимает профилактика агрессивного вождения  как  проблема номер один в США, Франции, Испании, Италии и других странах. 

Невероятные  действия агрессивных водителей, приводящие к смертельным исходам и серьезным ранениям, появляются в новостях регулярно.  Согласно исследованиям Фонда Безопасности Американской Автомобильной Ассоциации,  инциденты вследствие агрессивного движения, о которых сообщается в СМИ, увеличиваются на 7%  каждый год, начиная с 1990.

В данной главе подробно анализируется: 

· Что такое агрессивное движение?

· Что вызывает гнев участников дорожного движения?

· Какие нарушения является характерными для агрессивных водителей?

· Что Вы должны сделать, когда встретитесь с агрессивным водителем?

· Какие профилактические меры могут быть приняты, чтобы не становиться жертвой агрессивного водителя?  
В частности,  в ответ на последный вопрос предлагается  ряд мер:  

· Всегда старайтесь находиться среди  большого количества людей. Никогда "не изолируйтесь" от людей. 

· Если Вы находитесь в левом ряду, и кто-то хочет обогнать  вас, позвольте им это, даже если Вы едете с разрешенной скоростью.

· Никогда не используйте непристойные жесты.

По всему тексту подчеркивается, что перспективы БДД заключены внутри человека, а не в машинах,  дороге  или инфраструктуре дорог. Поэтому для эффективного повышения БДД основное внимание должно быть направлено  на мотивацию поведения, на методы  поощрения и стимулирования  индивидуальной заинтересованности водителей. 

Поэтому, наряду с другими национальными программамы БДД США, изложенными в данной главе, подробно  обсуждается система мотивации и поощрения водителей, внедрённая в США.

   10.1. Неотложные задачи и  практические рекомендации 

                       по повышению БДД в РФ

В десятой главе приведены неотложные задачи и  практические рекомендации по повышению БДД в РФ, основанные на анализе состояния БДД и опыте профилактики ДТП в России,  США и более чем в 20 странах мира. Ниже перечисляются некоторые из  предлагаемых мероприятий.

1. Детальный анализ различных факторов показывает, что повышение БДД должно стать самостоятельным направлением государственной политики и стратегии Правительства России.

Прямую ответственность за обеспечение БДД в России должно нести Правительство, создав   для этой цели специальную организацию (министерство или ведомство) при Правительстве РФ, как это было нами предложено еще 30 лет назад при защите докторской диссертации в Академии МВД СССР.  Созданная организация должна заниматься планированием, финансированием, организацией, управлением и контролем в области ОБДД.  Она должна стать общей и единственной для всех министерств, ведомств и организаций, охватывающей всю научно-практическую и организационно-управленческую деятельность по повышению БДД. 

2. В настоящее время  в России сложилась такая странная ситуация, когда ранее существовавшая государственная официальная организация Министерство автомобильного транспорта, ответственная за организацию перевозок пассажиров и грузов, а также за обеспечение безопасности этих перевозок,  из переченя агентств  Министерства транспорта России исключена. 

В разделе 5 -  организационно-правовые аспекты управления реализацией Программы БДД   указано: Руководителем Программы ОБДД является Министр внутренних дел Российской Федерации.

Возникает естественный вопрос: каким образом МВД  может  обеспечивать безопасность перевозок грузов и пассажиров, если обеспечение безопасности при перевозках  является непосредственной функцией и критерием эффективности работы автомобильного транспорта? 

3. Повсеместное увеличение ДТП и тяжести их последствий в РФ объясняется, в частности,  и тем, что  недостаточное внимание уделяется реализации активных мероприятий предотвращения ДТП.

Анализ статистических данных по ДТП более чем в 60  странах  за последние 10-15 лет, а также изучение нами фактического состояния ОБДД  более чем в 20 странах мира  за последние 20-25 лет, позволили  построить более 120 стандартных характеристик и вывести статистические закономерности причин возникновения ДТП. Разработанные на базе этих выводов   обоснованные активные мероприятия предотвращения ДТП, изложенные в 1977 г. в нашей монографии “Системный анализ проблемы повышения БДД”,   с успехом могут быть применены для  снижения ДТП на 10-15 % в России и  других странах. 

Вектор  государственной политики и стратегии должен быть направлен на внедрение активных мероприятий по всему комплексу “Водитель-автомобиль- дорога” для предотвращения ДТП. В том числе:

-Реализацию практического механизма  внедрения передовой технологии, международного опыта и конкретных результатов отечественных и зарубежных исследований в области активных методов, средств, способов, политики и стратегии предотвращения ДТП. 

-Широкое использование риск анализа :  

· для преодоления «эпидемии»  безнаказанности в сознании водителей и других участников дорожного движения;               

· использование гомеостаза и менталитета  поведения водителя для повышения эффективности предотвращения ДТП при минимальных  финансовых затратах  

-В области государственной политики: 

· Развитие  общественного транспорта для переноса на него центра тяжести перевозок пассажиров;  

· Оптимальное планирование и размещение центров тяготения населения и жилых массивов для минимизации транспортного передвижения;

· Планирование свободных пешеходных  зон и зон отдыха в жилых массивах больших городов;

· Строительство безопасных автомобильных дорог с многоуровневыми раздельными потоками  -  первостепенная среди первоочередных социальных задач России; 

· При проектировании, строительстве и эксплуатации автомобильных дорог  центр тяжести мероприятий сосредоточить на устранении причин вероятного  возникновения очагов аварийности: опасных пересечений транспортных  и пешеходных потоков; мертвых зон и зон  недостаточной видимости и т.д.

-В области организции и управления БДД для соблюдения законности на дорогах:

· Резкое повышение зарплаты всем служащим ГИБДД.

· Периодическая аттестация работников ГИБДД, и устранение коррумпированных и неквалифицированных служащих.

· Строгое наказание лиц,  допустивших даже незначительное злоупотребление служебным положением или замешанных во взяточничестве.

· Повсеместное поощрение служащих и работников подразделений ГИБДД,  служб страхования, технического обслуживания автомобилей и других лиц, способствующих реальному повышению БДД.  

-Что касается  водителей и участников дорожного движения:

В официальной отчетности ГИБДД превышение скорости, употребление алкоголя и наркотиков, лихачество, агрессивность, утомление и др. перечисляются как причины ДТП, тогда как на самом деле  являются следствием незнания, нежелания и неумения водителей и пешеходов.

Поэтому первоочередными задачами при  разработке и внедрении программы активных мероприятий для водителей  должны стать:

· Повышение духовности, морали, сознательности, вежливости, здоровья, организованности, дисциплины  и культуры поведения.

· Развитие  знания, мышления и памяти. 

· Совершенствование  умения и водительского мастерства.           

· Разработка пути, ведущего к безопасному образу жизни, чтобы освободиться от таких низменных  страстей, как пьянство, наркотики, лихачество, эгоизм, зависть, злобность и пр. 

· Состояние, свободное от  страстей и опасностей, может быть достигнуто только через просветление. А просветление может быть достигнуто благодаря  и только этим  правильным путем, который подробно изложен в разработанной нами “Модели индивидуальной безопасности человека (см. гл.7 и 8, Тома №2  БДД)”, которая опубликована в России и США.

4. В государственной тактике повышения индивидуальной заинтересованности водителей основное внимание должно быть уделено разработанному нами методу мотивации, поощрения и стимулирования. И поскольку мотивационный подход дает больший эффект, чем традиционные контрмеры, и дешев в исполнении, он обеспечит высокую надежность работы автомобильного транспорта. (См.Глава 9  “Методика выявления индивидуальных особенностей и стимулирования водителей” в Томе № 2, БДД).

Выше были перечислены только 4 из 30  названных в данной главе первоочередных задач повышения БДД в РФ. Так как мировой опыт предотвращения ДТП и повышения БДД заслуживает всеобщего внимания, приводим его с  незначительными сокращениями (полный текст см. в книге). 

 10. 2. Опыт повышения БДД в  США

1. Если оценивать опыт повышения БДД в целом по стране, то за последние полстолетия (с 1950 по 2000 г.г.) риск погибнуть на американских дорогах снизился в четыре раза. То есть ситуация на дорогах США заметным образом улучшается. 

В абсолютном измерении за последние 30 лет в Америке сумели путем   применения всей совокупности мер  снизить   потери на дорогах на 10 тысяч человеческих жизней в год.

2 В США в условиях постоянного роста плотности движения, разумеется, следует отметить постоянное улучшение качества дорог и, в первую очередь, доли скоростных магистралей с физически разделенными с помощью бетонных перегородок - а то и просто разнесенными далеко друг от друга - встречными полосами. 

3. Параллельно шел процесс совершенствования качества ходовой части автомобилей, усиление противоударной конструкции кузовов и, не в последнюю очередь, всей инфраструктуры, обслуживающей этот сектор экономики страны. 

Заметный вклад в общее улучшение БДД вносит постоянная работа с водителями. Измененение стиля вождения американских водителей  в сторону все более безопасного,  которым, в сущности, и озабочены власти, -  это не только постоянное ужесточение наказаний за езду в нетрезвом состоянии и прочие опасные нарушения, но много более эффективная, хотя внешне и менее заметная, работа страховых компаний и прочих организаций, имеющих отношение к безопасности на американских дорогах.

4. Основными факторами все более безопасного стиля вождения американцев являются:

· Прежде всего, постоянное давление страховых компаний, которые в широких пределах варьируют цену страховки, в зависимости от индивидуальной долголетней истории вождения. Любой  «прокол» на дороге, если за него был выписан штраф как за опасное нарушение, означает на три года как минимум -- в иных штатах больше -- повышение цены страховки. Трудно выдумать более надежную систему индивидуального контроля и психологически убедительной мотивации корректного поведения водителя на дороге.

· Фильтрация профессиональных водителей:  после первого происшествия обычно резко затрудняется возможность многие годы трудоустроиться. Второе -  финиш карьеры водителя. Переходи на другую работу. Стандартное же вообще требование при трудоустройстве -  ноль нарушений за последние три года. 

· Таким образом, профилактика автропроисшествий в Америке в большой степени сводится к тому, что постоянно усложняется (в том числе, и напрямую удорожается) выезд на дорогу водителей, имеющих историю нарушений правил дорожного движения.

· Состав учаcтников движения находится под постоянным контролем. Действует единый исторический принцип:  допуск к рулю автомобиля -  это вовсе никакое не право граждан, а всего лишь привилегия, выборочно предоставляемая государством тем, кто по принятым критериям  наименее опасен для остальных участников движения. 
· Постоянная "выбраковка" - удаление с дороги - потенциально опасных участников движения все еще остается, видимо,  эффективным путем профилактики опасных автопроисшествий. Строгий многофакторный контроль на персональном уровне самых разных событий на дороге для всех без исключения участников движения - это, разумеется, далеко не единственное, но обязательное условие сохранения благоприятной долговременной тенденции к снижению риска на дорогах страны.

5.Показанные выше в этом разделе данные пробуждают у все большего числа  руководителей штатов вполне законную гордость, но и амбициозные планы. 

Например, администрация штата Вашингтон  выступила со "Стратегической Инициативой": цель – ноль.  Официально декларируемая  задача - разработать в ближайшие годы и поэтапно внедрять затем на дорогах штата комплекс организационно-технических мер, которые в процессе наращивания их масштабов позволят выйти к 2030 году  на уровень БДД, который бы обеспечивал почти нулевую вероятность ДТП с летальным исходом.  

6. Можно, видимо,  сказать, что практические шаги в правильном напралении, - это и в самом деле много важнее, чем схоластические дискуссии о целях. Напомним, что для американца в возрасте от 3 до 33 лет риск погибнуть на автодороге является самым большим в его жизни риском по сравнению с любыми иными факторами, определяющими для него вероятность преждевременного ухода из жизни вообще (несчастные случаи, преступления, болезни и пр.). Иными словами, для сравнительно здорового человека в Америке нет ничего более опасного поездки на автомобиле. 

Около года назад Ньют Гинрич, один из наиболее влиятельных консервативных американских политических деятелей, пытался снова привлечь внимание своих коллег к аварийному, по его мнению, состоянию системы здравоохранения Америки. По тем данным, которые он приводил в своем докладе, несколько сот человек погибают ежедневно в больницах Америки только по единственной причине -  грубых ошибок медперсонала. Для сравнения - в день 115 человек погибают здесь на автодорогах.

7. Правительсво Америки в целом эффективно снижает  количество нетрезвых водителей на автомагистралях. К примеру, еще на рубеже 70-х -  80-х гг. доля погибших в автопроисшествиях по причине алкогольного опьянения ряд лет составляла более 55%. К настоящему времени она уже несколько лет не превышает 40%. 

8. Движение на американских автомагистралях -- это и самый чуткий, видимо, из всех известных показатель экономического состояния региона. Строительство и ремонт дорог -- главное в глазах американца доказательство, что не все деньги, изымаемые у него налогами, расходуются так уж и совсем впустую. Поэтому гордый лозунг: «Ваши налоги работают» -- центральное украшение почти любого временно закрытого на  ремонт  шоссе.

9.Еще раз о скорости! И что с этим общим выводом власти  США уже практически могли бы сделать? Да, ровным счетом, выясняется, что ничего. Во всяком случае, все известные попытки волевых решений, спускаемых "сверху", ни разу и ничего не давали. Снизить директивно скорость движения на шоссе по стране в целом невозможно. 

ДТП с летальным исходом становятся заметным образом все вероятнее при скоростях движения 50 миль в час (около 80 км в час) и более.  Вопрос о соблюдении установленных знаком ограничений скорости движения основного потока машин на автомагистрали остается крайне сложным. 

Сначала  появились, так называемые,  "серые зоны" допустимого превышения установленного предела скорости. Это молчаливо соблюдаемые участниками движения и полицией -- формально нигде не оговоренные -- нормы допустимого превышения скорости, обычно в пределах 15--20 миль в час сверх предельной скорости,  указанной знаком. Так возникла та самая парадоксальная, на первый взгляд, ситуация, когда в час пик весь поток идет по автомагистрали со скоростью 70 миль в час под знаком 55 миль в час. Такого рода положение стало в Америке будничной реальностью. 

Снижение скорости: чем меньше скорость, тем больше общее количество ДТП. Подавляющая часть автопроисшествий, случающихся на малой скорости,  весьма заметно снижает пропускную способность дорог. Снижение скорости  ведет к полной закупорке дороги. 

Рост скорости: с ростом скорости снижается общее число автопроисшествий и заметно увеличивается, в том числе и по этой причине, пропускная способность дорог. Увеличение скорости движения  ведет с росту тяжести последствий каждой аварии.

10. Верхний порог средней скорости движения по автомагистрали задается быстрым ростом числа летальных исходов в авариях, которые случаются на большой скорости. 

Что делать? Поиск практически достижимого  (в условиях реально сложившихся для данной местности масштабов развития и качества автомагистралей) оптимума  скорости потока машин на дороге и есть та задача местных властей, которую они повседневно решают силами полиции и автотранспортных судов - с одной стороны, и местного законодательства, формулирующего текущие изменения норм движения на дорогах, - с другой.

Итак, в сложившихся условиях власти предпочитают смотреть сквозь пальцы на постоянно растущую ширину "серой зоны" движения потока.  Так поступают вынужденно именно по той простой причине, что любая попытка жестко навязать более узкий коридор, тут же вызовет практически полный коллапс экономической жизни соответствующего района,  штата. 

11. Пропускная способность американской дороги должна быть обеспечена любой ценой! Никто такого, разумеется, формально не декларирует, но именно эта ситуация  имеет место в реалиях дорожной системы нынешней Америки. Связанный именно с такой сознательно избранной установкой размер бедствия колоссальный: общая цифра потерь на дорогах  Америки  40 - 45 тысяч погибших в год. Отсюда и понятия качества дороги с вероятностью выживания на ней участников движения.

Никаких иных сколько-нибудь реальных способов сохранения жизней американцев на дороге не существует, и описанные выше игры властей со знаками ограничения скорости -  всего лишь тому  дополнительная иллюстрация.

Только строительство новых дорог (увеличение пропускной способности автомагистралей) может создать предпосылки  для оздоровления климата дороги. Никакое формальное законотворчество уже давно  ничего изменить не в состоянии. 

12. Подготовка водителей. Автошколы посещают в Америке люди в возрасте от 15 до 92 лет (иногда и старше). Подросткам 15--18 лет это требуется по закону, чтобы получить временные (с большим числом ограничений) права на вождение автомобиля.  Благодаря этому родители получают долгожданную возможность вычеркнуть из своего напряженного  дневного графика раздел   "отвезти и забрать ребенка из школы". Глубоко пожилым людям такие "ограниченные права" предоставляют возможность вновь попытаться самим, без помощи родственников или опекунов, водить автомобиль хотя бы в пределах нескольких кварталов от своего дома: визит к врачу, в продуктовый магазин, в аптеку ...

Для людей в возрасте старше 18 но  моложе 80 лет вообще не требуется справка об их физическом состоянии для получения самого массового типа водительских прав. Ответить на вопросы письменного теста ( простейшего выбора наиболее подходящего по ситуации ответа из нескольких альтернативных) на предложенном бланке галочкой и сдать несложный экзамен по вождению. Абсолютное большинство населения Америки проходит эти испытания с первого захода без каких-либо трудностей. Но если они почему-либо возникли, то можно  почти сразу идти пересдавать. 

Посещение автошколы как обязательный этап  сдачи экзаменов на водительские права начали требовать власти лишь у двух отмеченных выше симметрично крайних возрастных групп.  Это   попытка решить таким образом хоть отчасти проблему их повышенной опасности на дороге.

 Старше 80 лет -  самая опасная возрастная группа на американских дорогах. Подростки - старше 15, но моложе 19 лет - вторая группа водителей по степени их опасности на автодорогах. Попыткой хоть как-то снизить риск для водителей указанных двух групп обучением в "Школе вождения" у специально подготовленных инструкторов и продиктованы требования обязательности для них такого обучения.

Законы США позволяют подросткам в возрасте от 16 до 18 лет получать -- с определенными ограничениями -- водительские права. С 18 лет эти ограничения снимаются и им выдают общепринятые в стране водительские права. Эта группа граждан (16--18 лет) также оказывается фактором повышенного риска на американских дорогах.
13. Офицер дорожной полиции всегда прав. Согласно официальной статистике, автомобиль в 20 раз опаснее,  чем огнестрельное оружие, с точки зрения вероятности летального несчастного случая. Офицер дорожной полиции может остановить на дороге любого водителя в любом месте по любому поводу и - в широком смысле - решить его водительскую судьбу тут же на месте в случае даже самого, на первый взгляд, незначительного нарушения. 

Длинные очереди в суд  (ежедневно и в любом городишке по всей Америке)   страждущих найти справедливость -  одно из подтверждений  этого.  Все потому, что дискуссии с судьей и выносимые затем решения, в основном, носят опять же лишь воспитательный по отношению к водителю характер и - за редчайшими исключениями - не корректируют сколько-нибудь  заметно суть решения, принятого полицейским на месте нарушения. 

Общий смысл практически любого отдельно взятого решения любого  судьи по дорожным спорам оказывается всегда предельно ясным   - государство снизошло и выдало автомобилисту  привилегию пользоваться очень опасным средством передвижения. 

В любой момент  целесообразно  бывает в интересах общества лишить  отдельно взятого автомобилиста  этой  привилегии, если компетентный представитель власти полагает, что такая мера будет в интересах безопасности остальных участников движения.  

Разумеется, соблюдается весь общепринятый антураж нормального судебного заседания. Присутствует, если того пожелает истец, также и офицер дорожной полиции, и адвоката можно пригласить – все, как положено по протоколу.   Вот только решение, как правило, известно заранее. 

Полицейский офицер всегда - в этой области юридических процедур - прав. Это ясно судье до начала слушания - в отличие от любых иных дел в суде. Задача судьи   лишь смотреть, чтобы не было моментов злoупотреблений, личных мотивов и пр. Во всех иных случаях офицер дорожного патруля прав ... по определению, а свою функцию в процессе судья видит в том, чтобы дополнительно разъяснить это обстоятельство каждому  автомобилисту.

14. Агрессивное (безрассудное) движение.  Агрессивное движение является тяжелым нарушением правил, котoрое, если еще и не повлекло за собой жертвы, то уж чревато ими с высокой степенью  вероятности. К ним могут быть отнесены выезд на полосу встречного движения для обгона на двухполосном шоссе, перестраивание без заметной паузы сразу на несколько рядов многополосной магистрали и даже ... медленная езда.
Как правило, знак ограничения "минимальной скорости"  -  огромная редкость в Америке. И никого -- как правило, опять же -- за медленную езду не штрафуют. Но ... в правилах стоит, что надо разумно соблюдать скоростной режим, а медленная езда на скоростном шоссе может служить доказательством того, что к такому разумному подходу к выбору режима движения водитель не способен.

Еще раз в этой связи отметим, что практика применения дорожного законодательства дает полицейскому широкую возможность маневра в этой области для поддержания на вверенном ему участке безопасных условий движения. При превышении скорости в относительно небольших пределах  норма штрафа составляет  около 150 долл. и плюс к тому однодневная "дорожная школа" ... на десерт. Не посетил школу -- тогда запись в личном деле и рост цены страховки следуют автоматически. Однако важно, что про эту запись в своем "дорожном деле" человек в Америке не обязан указывать в анкете при приеме на работу, для получения бизнес-лицензий и т.д.

Подробно об американском опыте см. Глава 4. «Обсуждение американского опыта в деле  обеспечения безопасности дорожного движения».

      10.3. Мировой опыт профилактики автропроисшествий

1. В настоящее время в крупнейших городах мира установился следующий уровень автомобилизации населения (число автомобилей на 1000 жителей): Австралия – 640, Австрия - 630, Бельгия – 580, Германия – 620, Польша – 515, Финляндия – 500, Франция – 590, Швейцария – 600, Швеция – 514.

Россия – в среднем по стране -  233, Москва – более 300.

В США уровень автомобилизации традиционно значительно выше, чем в Европе и  других странах, и составляет в среднем по стране 811, а в мегаполисах - более 900 на 1000 жителей. 

По сообщению Европейской комиссии, дорожное движение на трассах Евросоюза (далее – ЕС) однозначно стало более безопасным. В странах ЕС общее число аварий со смертельным исходом сократилось c 2001 г. на 13%.  Уровень смертности на дорогах в 2005 г. составил 7,9 погибших на 100 тысяч жителей Евросоюза (этот показатель постоянно снижается: в 1991 – 16,2 погибших на 100 тысяч жителей, в 2003 – 10,3,  2004 г. – 9, 5). В 2004 г. самыми опасными в Европе были дороги  Латвии, где на 100 тысяч жителей в ДТП погибли 22 человека, и в Литве – 21,6 погибших.

Средний уровень смертности на дорогах (число погибших на 100 тысяч жителей), согласно статистике Евросоюза, в 2004 г.составил  в Украине 15,6 человек, Польше -  14,8 человек, Германии -  7,1, Дании -  6,9, Нидерландах -  5, Великобритании -  5,6, Швеции - 5,4 . Самое безопасное дорожное движение на Мальте – 3,3 погибших на 100 тысяч населения. 

2. Наиболее радикальное сокращение количества дорожных аварий зафиксировано во Франции. По итогам 2004 г. смертность на дорогах Франции по сравнению с 2001 г. снизилась на 32%.  В Люксембурге сокращение смертности на дорогах составило 30%, в Португалии – 23%, в Швеции – 17%, в Италии и Эстонии – по 16%. В Германии в 2005 г. число дорожных аварий со смертельным исходом сократилось на 8,2% (это самый низкий показатель смертности в Германии по статистике последних 50 лет).

3. В большинстве стран Восточной Европы, которые осуществляют ускоренную  автомобилизацию, инфраструктура дорог и развитие служб безопасности не выдерживают возросшей нагрузки. В Великобритании и США автомобилизация идет уже 30 - 40 лет и развивается вместе с дорожной инфраструктурой и системой оказания медицинской помощи пострадавшим в автомобильных авариях, чего нет на постсоветском пространстве, в том числе, и в России.

4. Самый высокий по странам ЕС процент дорожных аварий среди водителей и пешеходов зафиксирован в Греции. Число аварий в этой стране по итогам многолетних (с 1980 по 2005 гг.) наблюдений выросло на 12%. На 100 тысяч жителей приходится примерно 18 смертных случаев в год. Опережает Грецию только Португалия: на 100 тысяч  жителей этой страны моложе 15 лет приходится 32,6 смертных случая в год.

5.Опыт ряда стран с развитой автомобилизацией, таких как США,   Канада, Франция, Финляндия, доказывает, что снизить уровень аварийности и избежать колоссальных социальных и экономических потерь можно, предприняв последовательно ряд мер:

· сформировать гибкую и адекватную законодательную основу по организации дорожного движения;

· в сфере дорожной инфраструктуры - обустроить пешеходные переходы, отремонтировать дороги, организовать необходимое количество парковок;

· уделить особое внимание пропаганде безопасного движения и наглядно показывать людям, к чему приводят нарушения правил дорожного движения. 

6. Комитет безопасности дорожного движения Международной ассоциации руководителей полиций сформулировал  основные тенденции (13 пунктов) в области движения автомототранспортных средств в XXI веке:

· увеличение загруженности автомобильных дорог и количества заторов на них;

· появление "интеллектуальных" транспортных средств и "интеллектуальных" автомобильных дорог;

· снижение скорости движения;

· автомобили и придорожные посты будут оборудованы электронными устройствами, способными контролировать и прерывать действие систем зажигания и подачи топлива автомобиля, вынуждая водителя не превышать установленную скорость движения;

· изменение размеров и массы транспортных средств;

· сокращение мировых запасов полезных ископаемых будет способствовать увеличению количества легких и экономичных автомобилей. Грузовые же транспортные средства станут длиннее и грузоподъемнее. Это сделает легковые машины более уязвимыми при столкновении с грузовым транспортом и явится причиной роста числа погибших в таких ДТП;

· повышение агрессивности на дороге;

· увеличение количества ДТП по вине водителей пожилого возраста, доля которых в структуре населения возрастет;

· более широкое применение устройств автоматического выявления и фиксации нарушений правил дорожного движения;

· использование новейших технических средств при работе на месте ДТП;

· сокращение времени остановки и проверки водителя и транспортного средства;

· сохранение важной роли дорожной полиции в борьбе с преступностью;

· преступники по-прежнему будут приезжать на место преступления и уезжать с него на автомобилях, нелегально перевозить в них наркотики, оружие, краденое имущество. Активная работа дорожной полиции останется первостепенным средством пресечения преступной деятельности, раскрытия преступлений и задержания преступников.

7. Наибольший пакет европейских правовых актов был принят на Европейской конференции министров транспорта (ЕКМТ) 5 июня 2002 г. Это - ключевые рекомендации по безопасности дорожного движения: резолюции - об обучении водителей; о ремнях безопасности; о мерах по  улучшению дорожного движения в ночное время; о мерах по совершенствованию неотложной помощи в дорожном движении; о  влиянии на поведение людей ради повышения безопасности; о внедрении и использовании ремней безопасности на задних сидениях автомобилей и более безопасной перевозке детей и взрослых; о рекламе, противоречащей целям дорожной безопасности; о децентрализованной политике дорожной безопасности; о грузовиках и безопасности дорожного движения; об употреблении спиртных напитков как факторе  дорожных происшествий; о вождении в условиях плохой видимости из-за погодной ситуации; заключения о снижении скорости; о велосипедистах; об уязвимых пользователях дорогами – пешеходах; об уязвимых пользователях - водителях мопедов и мотоциклистах; о распространении информации по дорожной безопасности.

Эти рекомендации обязательны для стран ЕС, они должны в обязательном порядке быть отражены в национальном законодательстве. Если же государства, входящие в ЕС, их не исполняют, на эти страны налагаются достаточно большие штрафы. Унификация национального законодательства в соответствии с европейскими стандартами дорожного движения является непременным условием принятия страны-кандидата в ЕС.

8. Европейский Союз продолжает ужесточать правила безопасности на транспорте. С 9 мая 2006 г. вступила в силу резолюция, согласно которой водители и пассажиры всех видов машин на территории Евросоюза обязаны ездить, пристегнувшись ремнями безопасности. Эти правила распространяются на грузовики и микроавтобусы. Директива обязывает водителей, которые ездят с маленькими детьми, использовать специальные системы детских ремней или съемные детские кресла безопасности.

9. Чтобы разрешить проблему неплатежей за нарушения правил дорожного движения, Европарламент в мае 2006 г. одобрил закон, по которому в Евросоюзе вводятся единые водительские права. Они буду иметь форму кредитной карточки и усиленную защиту от подделок и должны будут обновляться собственником каждые 10 лет. Одновременно с этим министры юстиции стран – участниц ЕС достигли соглашения относительно взаимного признания штрафов за нарушение правил дорожного движения. Водитель, нарушивший правила больше чем на 70 евро в другой стране ЕС, больше не сможет скрыться от уплаты штрафа у себя дома. Информация о его нарушении поступит в централизованный электронный банк данных в родной стране, и штраф все равно будет взыскан. 

Кроме того, новые европейские правила предусматривают введение санкций за несоблюдение дистанции в потоке: каждый, кто при скорости 100 км/час приблизится к впереди идущему автомобилю ближе, чем на 15 м, заплатит 150 евро штрафа, а агрессивные водители, пытающиеся согнать транспорт со своей полосы, лишатся 250 евро и водительских прав на 3 месяца. Новые правила вступили в силу в 2007.

10. Основной акцент в зарубежном законодательстве делается на материальную ответственность нарушителей правил дорожного движения.Это не только большие штрафы, но и конфискация автотранспортных средств, лишение водительских прав, привязка количества и серьезности нарушений к плате за обязательную годовую страховку автомобиля. 

Например, в Германии, если водитель набирает за год максимальное количество штрафных очков за допущенные нарушения правил дорожного движения, сумма его страховки, которая составляет до 1000 евро, увеличивается еще на 500 евро, на второй год – на 1000 евро, на третий – на 2000 евро. При зарплате 3000 – 5000 евро  это очень существенные траты, которые может себе позволить далеко не каждый немец. Поэтому некоторые из нарушителей вынуждены целый год не пользоваться автомобилем, чтобы не платить тройную цену за страховку.

11. В зарубежном законодательстве обозначился и новый подход к исчислению штрафов за нарушения правил дорожного движения.

Сумма штрафа ставится в прямую зависимость от:

· месячного оклада нарушителя (за вычетом налогов) или минимального заработка, установленного в стране;

· годового заработка (дохода) нарушителя (за вычетом налогов);

· от 2 до 10 раз увеличены минимальные штрафы за особо опасные нарушения на дороге;

· нарушителям, которые платят штраф на месте полицейским (там, где это не запрещено законом) или в течение 3 - 7 банковских дней, размер штрафа снижается на 30 - 50 %;

· сумма штрафа увеличивается в 2 - 3 раза (за счет пени) в том случае, если нарушитель не оплатил его в течение 1 месяца и более;

· в некоторых странах (Бельгия, Израиль, Испания, США) за неуплату штрафа предусматривается конфискация транспортного средства под залог или с уплатой за хранение на штрафной стоянке, лишение водительских прав (Япония).

12. В последние годы в законодательстве ряда стран появились новые определения составов дорожных правонарушений. Прежде всего, это касается ведения телефонных разговоров при управлении транспортным средством. 

Практически все развитые страны ввели запрет на разговоры по мобильному телефону за рулем без гарнитуры освобождения рук (hands – free). Исключение составляют пока некоторые штаты в США, Канада, Кувейт, в Европе - Швеция.

Полностью запрещены телефонные разговоры за рулем в Австралии, Швейцарии. А в некоторых штатах Австралии, в Бельгии, Кении, Малайзии, Сингапуре, кроме внушительного штрафа, за это правонарушение предусмотрено тюремное заключение . В Испании запрещено пользоваться и гарнитурой hands – free. Возможно лишь использование специально установленных комплектов громкой связи.

Запреты распространяются также на отправление SMS сообщений во время управления автомобилем, наказание за которые приравнивается к наказанию за разговор по мобильному телефону без гарнитуры hands – free.

В Болгарии введен запрет на разговоры по мобильному телефону во время езды в муниципальном транспорте не только водителям, но и пассажирам. Это объясняется тем, что электронное оборудование автобусов и трамваев немецкого и чешского производства дает сбои под воздействием радиоволн, идущих от мобильных телефонов, а это может привести к аварии.

Во Франции, Германии, Италии, Испании, Турции и др. водители, кроме штрафа, автоматически получают штрафные баллы в водительские права. Система штрафов распространяется и на иностранцев. 

В Австралии, Белоруссии, Бразилии, Германии, Кипре, США обсуждается возможность принятия законов, запрещающих курение за рулем. Правда, в Австралии этот запрет будет действовать только в случае, если в салоне автомобиля находится ребенок до 12 лет, который невольно становится пассивным курильщиком. В Великобритании с 1 января 2007 г. начал действовать закон, устанавливающий штраф за курение во время управления автомобилем в размере 30 фунтов (около 56 долл. США).

13. В большинстве государств законодательно приравнивают вождение автомобиля в состоянии наркотического опьянения к управлению автомобилем в пьяном виде (Белоруссия, Великобритания, Германия, Испания, США, Украина, Финляндия, Франция). 

Характерно, что тюремное заключение за вождение автомобиля в пьяном виде предусмотрено не в странах третьего мира, а, наоборот, - в демократичной Западной Европе. Например, в Великобритании пьяного водителя могут посадить на 6 месяцев при условии, что тот не попадал в ДТП, и лишить лицензии на вождение на один год. А если по его вине случилась авария с пострадавшими, - закон предусматривает тюремное заключение сроком до 14 лет, штраф в  5 тыс. фунтов. 

Аналогичное наказание предусмотрено для водителей, находящихся за рулем под воздействием наркотиков.

Несколько лет  назад в Великобритании вступили в действие новые правила, согласно которым водители могут проверяться на наркотическое опьянение. Ранее водители имели право отказаться от тестов. Сейчас отказ от тестирования приравнивается к нахождению в состоянии наркотического опьянения.

Великобритания фактически лидирует в Европе по размерам штрафов и суровости наказания за нарушение дорожных правил. Немногим уступают ей Эстония, Венгрия, Франция, Германия. Постоянно вводятся новые виды нарушений, за которые предусматриваются штрафы.

14. В правительстве Великобритании началось обсуждение закона, который намного ужесточает наказание для автомобилистов, ставших виновниками ДТП из-за усталости. Фактически речь идет о том, чтобы утомленного водителя наказывать так же сурово, как пьяного. Толчок законотворческому процессу дала общественная организация, борющаяся за безопасность на дорогах. По ее данным, примерно 10 человек гибнет в стране каждую неделю в авариях, виновники которых засыпают за рулем.

Единственное преимущество сонных водителей перед пьяными в том, что первых не будут наказывать за сам факт сонливости, которую невозможно установить объективно: она будет только отягчающим обстоятельством при разборе ДТП.

15. В европейском законодательстве появился и такой состав правонарушений, как агрессивность на дороге (агрессивное вождение). Сам феномен агрессивного поведения за рулем характерен не только для Европы, но и для всего мира. Он вызван высоким уровнем автомобилизации и, как следствие,  частыми заторами на дороге, возрастающей агрессивностью общества в целом. 

Но четко определить его границы и формы достаточно трудно. По результатам социологического опроса населения Европы институтом Гэллапа в 2003 г., самым распространенным агрессивным правонарушением на нашем континенте является “агрессивное мигание фарами”, а, например, в Австралии – непристойные жесты; в Японии – “агрессивное преследование” - следование за другим автомобилем на очень близком расстоянии.

Смысловое толкование этого термина широко обсуждается в мире. На специальной конференции в Канаде в 2000 г., посвященной этой проблеме, было предложено такое определение этого понятия: “Поведение за рулем является агрессивным, если оно преднамеренно ведет к увеличению риска столкновения, либо мотивировано раздражительностью, нетерпимостью, враждебностью или попыткой сэкономить время за счет других участников движения”.

Обычно под агрессией на дорогах подразумевается последовательное нарушение сразу нескольких правил (маневрирования, объезд стоящих в заторе транспортных средств по встречной полосе, езда по обочине дороги, по тротуару, а также другие нарушения, когда водитель проявляет явное неуважение к остальным участникам движения). Штрафы за подобный проступок устанавливаются значительно выше, чем за другие нарушения, а при повторном лихачестве предусмотрено лишение водительских прав сроком до одного года (Германия, Дания, Латвия и др.).

16. В Нью-Йорке полиция наделена правом конфискации автомобиля у водителей, ведущих себя на дороге опасно и агрессивно. Но, например, метание из одной полосы движения в другую, следование за впереди идущей машиной на крайне малой дистанции, совершение обгона по обочине дороги по-прежнему карается только штрафом.

Другим сравнительно новым видом нарушений является непредоставление преимущества в движении специальным транспортным средствам. Этим зарубежные специалисты объясняют рост количества столкновений транспорта с автомобилями служб оперативного реагирования, движущимися с включенными сигнальными устройствами. Например, в Германии за парковку в неположенном месте, если это мешает проезду пожарных или машин “скорой помощи”, водители заплатят более 50 евро и получат штрафной балл.

17. Как правило, в Европе очень ограниченный круг транспортных средств, на которых разрешена установка спецсигналов. Это – машины “скорой помощи”, пожарных и полиции. В некоторых странах, например, в Канаде, проблесковые маячки имеют только дорожная техника и эвакуаторы. А в Швейцарии привилегированным положением пользуется общественный транспорт, которому предписано всегда уступать дорогу. Спецмашинам и общественному транспорту выделяется специальная полоса. Здесь они имеют право не соблюдать скоростной режим, двигаясь значительно быстрее.

Автомобили чиновников, даже самых высоких - президентов, глав правительств, министров и т.д.  - не имеют права пользоваться специальными звуковыми и световыми сигналами.

18. Но по-прежнему, по статистике, наиболее тяжкими нарушениями на дороге во всем мире считаются превышение установленной скорости, вождение автомобиля в состоянии алкогольного или наркотического опьянения, проезд на красный сигнал светофора. За эти правонарушения практически во всех странах мира устанавливается наибольшая ответственность.

19. Характерной особенностью автомобилизации в европейских мегаполисах является замедление и стабилизация ее роста. Это объясняется трудностями использования автомобиля в городе. 

Запретов на приобретение автомобиля ни в одной стране Европы нет, но число городских автопарков в течение многих лет остается неизменным. Достичь этого удалось за счет политики комплексного решения зонирования города, развития видов общественного пассажирского транспорта и использования экономического механизма ограничения пользования личным автомобилем в городе. 

20.  Избавиться от притока автомобилей в деловые, торговые и административные центры города невозможно. Кроме того, расселение горожан в пригородах вызывает необходимость в ежедневных «маятниковых» поездках на работу и обратно. Удовлетворить полностью спрос на использование автомобиля в городе не удается нигде в Европе. Причина тому – ограниченность пропускной способности на дорогах города, недостаток пространства для организации парковок. Поэтому для снижения транспортной нагрузки на города выработано несколько направлений. 

1.Разработка, широкое обсуждение, принятие и выполнение генерального плана города, ориентированного на значительный срок (15-20 лет)

Например, для Токио основные черты города XXI века были определены еще в 1991 г. К настоящему времени проведено три актуализации генплана, детализирующие развитие установленных в нем 8 зон города. Но при этом стратегия развития транспорта мегаполиса не нарушена. Она представляет собой конкурентное развитие городского пассажирского транспорта по отношению к личному автотранспорту. 

В региональном плане Нью-Йорка (1996 г.) в качестве приоритетных задач провозглашено улучшение мобильности населения, повышение качества транспортного обслуживания за счет развития сети внеуличных автомагистралей, снижения использования автомобиля в городе путем развития общественного транспорта и введения платы за пользование личным автомобилем.

2.Зонирование территории города.

Этот процесс характерен для всех мегаполисов. Главные его цели – сохранение исторической части города от разрушения, развитие общественного пассажирского транспорта, оздоровление окружающей среды. В качестве таких зон выделяются заповедные районы города (культурное и историческое наследие), территории высокой деловой активности и плотной жилой застройки. Так, в Париже реализуется программа “Центр без автомобиля”, позволяющая сохранить для будущих поколений уникальные исторические памятники, к числу которых относятся не только здания и сооружения, но и планировка старых районов города. 

Внутри зон устанавливаются разнообразные ограничения: снижение скорости движения, запреты на парковку на проезжей части улиц, плата за въезд в зону и за парковку. Количество и строгость таких ограничений определяются транспортной емкостью территории, развитием и состоянием дорожной сети.

3.Введение платы за использование личного автомобиля в городе.

Это одна из самых непопулярных, но очень эффективных мер по снижению транспортной нагрузки в городе. Размер платы увеличивается по мере приближения к центру, а по времени – в часы пик. Этот метод в совокупности с зонированием города позволяет существенно (до 20%) снизить уровень загрузки движением выделенных территорий города, но вместе с этим возникает целый ряд очень серьезных проблем с перехватывающими парковками, пересадочными узлами, организацией движения общественного транспорта.

4.Развитие общественного пассажирского транспорта (ОПТ). 

ОПТ всегда был конкурентом автомобилю. Его преимущества– более низкая стоимость поездки, чем на автомобиле, и освобождение от проблемы парковки. Кроме этого, провозная способность ОПТ в несколько десятков раз выше, чем личных автомобилей, что дает ему преимущество при организации движения в перегруженных транспортом районах города. 

Для обеспечения высокой скорости перевозки пассажиров для ОПТ выделяются специальные полосы движения на проезжей части (города София, Берлин, Лондон, Лос-Анджелес). Реализация такого решения требует строгого контроля за движением и высокой дисциплины водителей. Но это позволяет иногда до 40% разгрузить центр больших городов от личного транспорта. 

5.Развитие улично-дорожной сети (УДС).

В странах Европы, начиная с 70-х, а в США -  с 60-х годов, приняты национальные программы создания сети внеуличных скоростных городских магистралей, являющихся продолжением пригородных автомагистралей. Такая сеть дорог, обладающая высокой (практически неограниченной) пропускной способностью, вытягивает на себя до 80% городского движения. Создание внеуличной сети городских дорог требует времени и средств, но альтернативы ей в решении транспортной проблемы города нет. Простое наращивание протяженности и пропускной способности УДС – путь, несмотря на колоссальные затраты, тупиковый. 

6.Информационное обеспечение дорожного движения
Во многих странах мира четко налажена информация участников движения о транспортной ситуации на направлениях движения, о возможных маршрутах объезда перегруженных участков, о парковках. На пересечениях дорог указываются не только разрешенные направления движения, но и названия районов и улиц. Для передачи водителям информации используются многопозиционные дорожные знаки, световые табло со сменной информацией, специальные радио и видеоканалы. Например, после включения световых табло с предупреждением о заторах, последние устранялись за 20 - 30 минут; без табло на это уходило 3 - 4 часа. 

22. В настоящее время уже созданы технологии, соединяющие компьютерные чипы в транспортных средствах и на автомобильных дорогах. Разработаны специальные радары и приборы радиопредупреждения, с помощью которых можно избежать столкновения на дороге. Внедряются блокирующие устройства, не позволяющие запустить двигатель автомобиля лицам, находящимся в состоянии опьянения. 

23. Спутниковые технологии, разнообразные навигационные системы и системы определения местонахождения транспортного средства, доступные пока лишь немногим, скоро, по прогнозам экспертов, станут обычным явлением, помогая водителю найти дорогу в незнакомом городе или вызвать помощь простым нажатием кнопки. Все более широкое распространение получат системы, автоматически включающие устройства для передачи сигналов в полицию при срабатывании надувных подушек безопасности, угоне транспортного средства и т.д.

24. В европейских государствах толчком к технической модернизации систем управления и контроля за движением автотранспорта стал опыт Франции. Следует отметить, что техническое перевооружение систем слежения за порядком на дорогах в этой стране было лишь одной из предпринятых мер по обеспечению безопасности движения. Вначале, в 2003 г., был принят новый закон “Об изменениях правил дорожного движения”. После этого была проведена техническая модернизация дорог: управление светофорами в городах стало производиться из единого центра; на основных трассах были установлены новые камеры, связанные с радарами, которые автоматически засекали превышение скорости, фиксировали на пленку номер автомобиля, лицо его хозяина. Эти данные передавались на центральный компьютер, который без участия человека выписывал штраф владельцу машины. Благодаря этим нововведениям количество ДТП на французских дорогах снизилось за два года на треть.

25. В Великобритании компания Astucia разработала “транспортные видеокамеры”, которые должны повысить безопасность на дорогах, прежде всего, за счет регулирования скорости движения. Новые устройства – это вмонтированные в дорожное полотно светящиеся маячки, которые при помощи видеокамеры определяют скорость проезжающих автомобилей, износ их покрышек и идентифицирует номерные знаки. Связанная с компьютером камера диаметром 13 см возвышается над асфальтом меньше, чем на 4 мм. Когда скорость приближающегося транспортного средства измерена, устройство начинает работать подобно светофору – светодиоды подают автомобилистам световые сигналы от красного до зеленого. Использовать маячки планируется на железнодорожных переездах и пешеходных переходах. 

   26.В Великобритании  разработана новая система, способная с использованием спутников следить за соблюдением правил парковки. Если один из датчиков системы зафиксирует автомобиль, припаркованный в неположенном месте, он автоматически сообщит об этом полиции с помощью текстового сообщения.

Кроме того, в Великобритании используется лазерное устройство для сканирования места ДТП, что позволяет за 5 мин. Произвести все необходимые процедуры оформления документов, связанных с аварией и установлением виновности водителей. Раньше на эти процедуры тратилось не менее 1 часа. Это значительно повлияло на организацию движения: стало меньше заторов, увеличилась пропускная способность дорог.

27. В Японии с начала 2006 г. На автомобилях появились “умные” номера, оснащенные встроенным микрочипом, запоминающим и передающим информацию о номере автомобиля, о размере последнего, месте регистрации и владельце.
Цель эксперимента, проводимого министерством строительства и транспорта страны, – ограничить с помощью современных технологий скопление автомобилей в часы пик на центральных магистралях японских городов.

Желающим проехать в центральную часть города в “запрещенные” часы в перспективе придется платить специальные сборы, размер которых и будет рассчитываться с помощью встроенного в автомобильный номер микрочипа. Для введения новой системы необходимо согласие местного органа самоуправления. Намерение внедрить “умные” номера уже высказали шесть крупных муниципальных образований Японии. Если эксперимент будет удачным, новая система будет рекомендована к распространению во всех населенных пунктах, где зарегистрировано более 100 тысяч автомобилей.

О подготовке водителей.

28. Согласно выводам немецких экспертов, наибольшее количество ДТП среднестатистический водитель совершает в первый год своего вождения. Следующий пик приходится на период между тремя и пятью годами после получения водительского удостоверения. Далее, примерно до 10 лет, вероятность попасть в аварию ощутимо снижается. Оценка приведенных показателей свидетельствует о том, что водители-первогодки попадают в аварии по своей неопытности, а те, кто преодолел трехлетний рубеж водительского стажа, - из-за самоуверенности.

29. В результате  в марте 2005 г. появилась специальная федеральная программа под названием “Дальнейшее распространение опыта безопасного вождения среди начинающих водителей” (“SAFE-NET PLUS”). Она предусматривает добровольное поступление на новые курсы заканчивающих автошколу молодых водителей и выдачу им не постоянных, а временных (“пробных”) водительских удостоверений с установлением испытательного срока не менее года. Молодые водители продолжают обучение, посещая теоретические и практические занятия, а также семинары по повышению водительской квалификации, один из которых является зачетным. Активное участие в “обычных” семинарах дает право на досрочное получение постоянного водительского удостоверения без сдачи зачета. 

Курс дополнительного обучения направлен на совершенствование навыков управления автомобилем в различных дорожных ситуациях. Помимо развития ловкости в манипулировании педалями и рулем, важное место здесь занимает изучение “неписаных” правил поведения на дороге, позволяющих избежать аварии, и выработка психологической устойчивости водителя к раздражителям. 

В частности, если ученик успевает на “отлично”, страховая компания “DAS” гарантирует ему выгодный базовый тариф. Заключая с ней соглашение, отличник “стартует” не с общепринятого страхового взноса с 230%-ным тарифом, а со 140% и дополнительно получает 10-%-ный бонус. Таким образом, владелец, например, “Мазды-2” экономит за год 2000 евро. Успешная сдача зачетов на итоговом семинаре тоже поощряется: выпускник получает от фирмы “TOTAL” вознаграждение в виде чека на 250 евро. 

30. Во многих государствах на национальном уровне установлены единые для всех полицейских подразделений полномочия. В то же время в Швейцарии законодательными органами кантонов дополнительно введены собственные требования к работе полиции. В США каждый штат имеет свое законодательство, в том числе и регулирующее работу полиции. Во многом законодательные нормы штатов сходны. В то же время значительные различия имеются в определении составов правонарушений, в правах полиции на остановку транспортного средства и порядке привлечения к ответственности нарушителей правил дорожного движения. В Великобритании законодательные нормы Англии и Уэльса отличны от законодательных норм Северной Ирландии и Шотландии. Но общим является правило, согласно которому дорожным полицейским запрещено измерять скорость с помощью радаров в неустановленных местах. 

31. В последние годы во многих странах наблюдается тенденция все большего признания значимости осуществляемого полицией надзора за соблюдением правил дорожного движения для повышения уровня его безопасности. В национальные программы ОБДД, принимаемые, как правило, на среднесрочную перспективу, включается работа полиции по выявлению наиболее опасных нарушений правил движения, приводящих к ДТП, в которых погибают и получают ранения люди. Так, надзор полиции на дорогах входит в приоритетные направления деятельности по снижению числа пострадавших в ДТП в европейских государствах, например, в Австрии, Великобритании, Дании, Финляндии, Швеции.

В приложении  Тома  3 привены: 

Положние о Правительственной комиссии по ОБДД                                                                           
Состав Правительственной комиссии по ОБДД                          

Материалы Президиума Общественного проекта «ОБДД»                         
Сценарий делового цикла решения проблемы ОБДД.

               Общее заключение к трехтомнику

                        В каждом человеке –солнце. Только дай ему светиться.

                                                                                                         Сократ 
Безопасность человека в новом тысячелетии
•  Жизнь полна опасностей. 

•  Эти опасности имеют причины. 

•  Эти причины могут быть устранены. 

• Предлагается  модель Пирамиды (золотой  путь пятиугольной пирамиды), которая предназначена для предотвращения опасностей и обеспечения безопасности, здоровья, успеха и долголетия   человека в ХХ1 веке. 

Теперь рассмотрим эти положения подробнее.

Наш мир полон опасностей, которые встречаются на каждом шагу. Жизнь — опасность, старость — опасность, болезнь — опасность, вождение автомобиля, путешествие на самолете или  пароходе - опасность, встреча с неприятным человеком — опасность. 

Повседневное и повсеместное усиление социальной, политической и психологической напряженности в обществе приводит к дальней-шему возрастанию агрессивности личности, к усилению враждебности между людьми, к разделению народов, к войнам и терроризму. 

Религиозный фанатизм, национальный экстремизм, политическая шизофрения и нечеловеческие действия террористов, наряду с постоянно возрастающими антропогенными и техногенными авариями, природными катаклизмами и экологическими кризисами, привели человечество на грань самоуничтожения. 

            Резким торможением остановить этот исторический механизм разрушения  всего человечества, который уже набрал колоссальные обороты, невозможно. Множество пророчеств о гибели челове-чества  могут в действительности осуществиться, если современное общество не изменит свои  взгляды на жизнь. 

      Поэтому в новом тысячелетии перед человечеством стоит важнейшая задача: остановиться, осмыслить и решить, по какому пути идти дальше. 

      Гибель человечества может стать реальностью, и об этом говорят видные учёные, государственные деятели и главы государств. Колос-сальная опасность для человечества на данном этапе подтверждается глубокими исследованиями самого выдающегося ученого современ-ности, которого сравнивают с великим А. Эйнштейном, лауреата Нобелевской премии, британского профессора математики и физики Стивена Хокинга. 

Ещё в 1992 году премьер-министр Норвегии Гру Харлем Брундтланд сказала: "Человеческая история достигла водораздела, за которым изменение политики становится неизбежным. Сама планета Земля, требует революции. Она грядет. Мы знаем, что у нас есть возможности предотвратить опасность, хаос и конфликты, которые в противном случае неизбежны".

Это мнение разделял академик Н.Н.Моисеев: "Ныне мы стоим на пороге нового витка антропогенеза. Теперь, когда человечество владеет ядерным оружием, стихийный процесс приведёт его к полному само-уничтожению. Значит, стихийному развитию должна быть противо-поставлена разумная стратегия, общая для человечества". 

      На опасность данного этапа  развития общества указывает лауреат Нобелевской премии мира британский физик Д. Ротблат: “Меня беспокоит то, что дальнейший прогресс в области науки может привести к созданию новых средств массового уничтожения, которые будут более доступны, чем ядерное оружие. Судя по тому, какие потрясающие результаты достигнуты генной инженерией, эта сфера науки вполне может послужить таким целям”. 

      Профессор Австралийского государственного университета Бей Селинджер подтвердил эту мысль: “Мне кажется, что следующей беды нужно ждать от генной инженерии, хотя я затрудняюсь сказать, что именно должно произойти, когда и как”.

      Происходит ряд перемен, которые постепенно все разрушают.  Повсюду наблюдается всеобщее изнашивание, эрозия -  где-то больше, где-то меньше. И поскольку в настоящее время речь идет о цепной реакции, не надо читать по звездам, не надо быть Нострадамусом, чтобы понять: наступившее тысячелетие будет тяжелым. 

       В жизни современного общества трудно найти более актуальную и более общую для всех его представителей проблему, чем забота о безопасности и сохранении здоровья человека. Эта проблема выходит за пределы узковедомственной  и узкогосударственной задачи и приобретает общесистемное и общечеловеческое значение.

      Наши десятилетние исследования по системному анализу проблем обеспечения безопасности человека на производстве, на транспорте и в быту  показывают, что несчастные случаи и аварии являются, как правило, непреднамеренными и свидетельствуют о таких дефектах человека, как необученность, невоспитанность и необразованность. 

Поэтому предотвращение грядущей катастрофы может быть осуществлено путём цивилизованной трансформации  человека – его  самосовершенствования, самопознания и самосознания. Только человек, ступивший на этот путь, способен увидеть, что все - и хорошее, и плохое -  находится в нем самом. 

Для практической реализации цивилизованной трансформации  личности необходимо развитие следующих качеств:

1. нравственности, любви, веры, добра и терпимости, 

2. духовности, гармонии, красоты и справедливости, 

3. мудрости, разума, знания, мышления и памяти, 

4. позитивных действий, культуры поведения и общения,

5. физической и нервной силы, а также укрепления здоровья. 

      Чтобы избавиться от повсеместных и повседневных опасностей, необходимо глубоко постичь все эти пути. В первую очередь, нужно освободиться от эгоизма, тщеславия, зависти, злости, накопительства, жадности и пр. Состояние, свободное от этих страстей и опасностей, может быть достигнуто только просветлением самосознания - через всестороннее развитие  человека.

      Развитие нравственности, любви, веры, добра и терпимости может быть достигнуто с помощью религии; духовности, гармонии, красоты и справедливости –медитацией; мудрости, разума, знания, мышления и памяти – наукой; активных позитивных действий, культуры поведения и общения - внутренней организованностью человека; физической и нервной силы, а также укрепление здоровья – целительством.

Поэтому для повышения личной  безопасности, а также обеспечения здоровья, благополучия и долголетия предлагается модель пятиугольной Пирамиды, гранями основания которой являются Религия, Медитация, Наука, Организованность и Целительство (см. рисунок).

Если рассматривать модель Пирамиды от ее основания, можно увидеть пять разных граней, поднимающихся вверх, — как разные пути, ведущие к разным целям человеческой деятельности. Но когда мы начинаем подниматься вверх, то с удивлением обнаруживаем, что расстояние между гранями Пирамиды постепенно сокращается и, вопреки тому, что виделось снизу, все грани сходятся в одной высшей точке безопасности, здоровья, успехов, счастья и долголетия.

И лишь с самой вершины взору открывается весь пройденный путь и становится понятен смысл каждого шага на пути к вершине пентагональной модели.
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       Рис.1. Модель пятигранной Пирамиды (Pentagon)

Практическая реализация предлагаемой нами модели   поможет нам познать самих себя, овладеть собой; поможет нам постичь принципы нравственности, морали, внутренней гармонии, свободы, справедливости, истины и независимости, которые представляют наибольшую ценность для человека.

Человеку необходимо больше знать о себе, об окружающем нас мире и о других, чтобы мы были добрыми и честными не вследствие давления, угрозы и физической силы окружения; не из-за тщеславия или для чужой похвалы; мы должны быть добрыми и честными по самой природе нашей нравственности, нашего разума и нашей души.

          Резюме. На пороге нового тысячелетия с помощью огромных резервов науки, религии, искусства и политики мы можем открыть новые возможности остановить исторический механизм разрушения всего человечества  путем погашения  энергии  этого механизма эффектив-ными шагами, чтобы в конечном итоге остановить его, пока он не разрушил все на нашей планете. 
 Нашему взору открывается удивительный мир окружающих нас людей. Мы обнаруживаем, что люди имеют ОДНУ общую проблему, проблему веры и нравственности как результат неприсоединения к Божественной Космической Энергии. В результате чего на каждого человека изливается огромная разрушительная сила злости, ненависти, вражды, зависти, жадности -  “черных сил” реальной действительности (по аналогии с “черным дырами” Космоса -  темными безднами в космическом пространстве, по определению Ст. Хокинга).

      Практическая ценность данного метода заключается в том, что чем больше людей будут работать над самосовершенствованием  и входить в реальный ежедневный постоянный контакт с Энергией Божествен-ного Космического Разума, тем больше людей достигнут высокого уровня самосознания и самосовершенствования, тем самым существенно будут способствовать всеобщей безопасности и всеобщему благосостоянию Человека. 

      По нашему скромному мнению, путь к всеобщей и глобальной безопасности человеческого общества лежит через эволюцию индивидуального самосознания и самосовершенствование личности. Поэтому модель Пирамиды должна найти свое достойное отражение  и практическое применение  во всех  образовательных и воспитательных системах подрастающего  поколения,  независимо от религиозной и национальной принадлежности (см. литературные источники №№ 6-7, 83-88).

       Модель пятигранной Пирамиды адресуется соответствующим компететным органам ЮНЕСКО, ВОЗ, МОТ, ООН. 

Перед Вами труд, аккумулирующий достоверные сведения и правдивые суждения о вещах, известных с древних времен  и до наших дней. Книга написана в простой и доходчивой  манере. Представленные в ней материалы предназначены для водителей, пешеходов и широкого круга читателей.

Следование советам, приведенным в книге, позволит, с одной стороны, уменьшить вероятность попадания в неприятные и конфликтные ситуации, а с другой – увеличить  степень вашей внутренней готовности противостоять трудностям и опасностям.

                     Дорогие коллеги и читатели!

Для приобретения отдельных книг трехтомника “Совремённая концепция безопасности дорожного движения”, вы можете отправить Ваши заказы по электронному адресу: vemir@yahoo.com  или на Вебсайт www.vemirarm.com  
                         В серию Трёхтомника  входят:

Том 1. Основы безопасности для водителей и других

                   участников дорожного движения 

Том 2. Научно- практические  методы повышения  БДД 

Том 3. Международный опыт обеспечения БДД

Орентировочная стоимость  каждой книги 300 рублей.

Стоимость данного Краткого содержания трёхтомника “Совремённая концепция Безопасности дорожного движения”                                  200 рублей.
                      Вемир Ванушович Амбарцумян 

Заслуженный деятель науки России, доктор технических наук, профессор по специальности «Организация и управление в социальных, экономических и технических системах», эксперт Между-народного банка по транспортным проектам, действительный член Международного центра анализа риска и  Американского общества передовой науки, академик Международной академии экологии и безопасности жизнедеятельности и Академии наук Нью-Йорка.
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После окончании (с отличием) факультета «Механизация и электрофикация» Днепропетровского сельскохозяйственного института (Украина) получил званиe инженера–механика.

Работал в должности главного инженера и директора на  пассажирских и грузовых автотранспортных предприятиях Украины, Казахстана, Армении и г.Москвы (в 6-ом автобусном парке).

В 1965 г. окончил целевую аспирантуру и защитил кандидатскую диссертацию в Московском автомеханическом институте. 

В 1981г. в Академии МВД СССР защитил первую в стране докторскую диссертацию по теме «Системный анализ проблем обеспечения безопасности дорожного движения». 

Работал преподавателем, доцентом, профессором и заведующим кафедрами: Безопасность жизнедеятельности, Безопасность труда, Безопасность дорожного движения в университетах и институтах России (МАДИ, МАМИ, РУДН), Армении и Алжира. 

Создатель и руководитель научного коллектива по разработке нормативно-правовой базы повышения безопасности дорожного движения и целевых комплексных программ по обеспечению безопасности дорожного движения России, Армении  и Алжира . 

Автор и руководитель проекта закона “О фонде безопасности дорожного движения Российской Федерации”. Автор и руководитель заказа “Концепция фундаментального преобразования экологического образования в Российской Федерации ” Министерства образования и науки России. 

Создатель и руководитель Фонда безопасности дорожного движения (БДД) Республики Армения и Научно-исследовательской проблемной лаборатории  БДД Армении, Научно-Производственного Кооперативного Центра «Канхум» (Армения).   

Амбарцумяном В.В. создана научная школа специалистов и практических инженеров, успешно работающих в Российской Федерации, Армении и Алжире в области безопасности дорожного движения, экологической безопасности, безопасности труда и безопасности в быту. Под его руководством подготовлено 5 докторов наук, 15 кандидатов наук и более 250 дипломированных инженеров. 

В России, Армении и Алжире  Вемир Ванушович руководил разработкой и внедрением государственных  законов и проектов по повышению безопасности дорожного движения, безопасности труда и экологической безопасности автомобильного транспорта. 

Амбарцумян В.В. - автор  14 учебников, учебных пособий и монографий, а также более 220 научных трудов по безопасности дорожного движения,  эксплуатации автомобильного транспорта,  безопасности труда и по экологической безопасности автомобильного транспорта,  опубликованных на русском, английском, французском и армянском языках. 

  Выступал с  докладами и лекциями на международных симпозиумах и конференциях  более чем в 20 странах мира (Россия, США, Канада, Франция, Индия, Греция, Алжир, Белоруссия, Украина, Латвия, Литва, Эстония, Молдова, Казахстан, Грузия, Азербайджан  и др.). 

            Его деятельность отмечена государственными наградами, международными премиями и грамотами. Владеет армянским, русским, украинским, французским, английским и азербайджанским  языками.            
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123. Амбарцумян В.В. Модель индивидуальной безопасности. Журнал «Безопасность жизнедеятельности: Журнал “Глобальна безопасность” № 4, 2006, стр. 86-88, Москва.

124. Амбарцумян В.В. Опасности всех времён (От бубновой чумы - до чумы накопительства). Журнал “Основы  безопасности жизнедеятельности “ № 12, стр. 7-12, 2006, Москва. 

125. Амбарцумян В.В. Как избежать опасностей подстергающих нас на каждом шагу. “Контакт”  № 717, США,    Калифорня, 2006, стр. З0-31.

126. Амбарцумян В.В. Крепче за баранку держись шофер. Журнал “Контакт” , № 721, США,    Калифорня, 2006, стр. 28-29.

Амбарцумян В.В.Безопасное поведенеиек водителя в экстремальных ституациях.Газета “Реклама и жизнь”, США № 7, 5 апреля 2006 г., с. 22
127. Амбарцумян В.В. Опасности на дорогах. Газета “Нью Джерси”, США, 8 января 2001.с.16. 
128. Амбарцумян В.В. Езда без опасности. Газета  “В новом свете” 20-26 апреля 2007, стр. 24А, Бруклин, Нью Йорк, США.
129. Амбарцумян В.В. На чью голову падает кирпич (В наших бедах выновны мы сами). Журнал “Основы  безопасности жизнедеятельности “ № 1, стр. 19-24, 2007, Москва. 

130. Амбарцумян В.В. Профилактика опасностей (Искания, приёмы и средства наших причудов). Журнал “ Основы  безопасности жизнедеятельности “ № 3, стр. 6-13, 2006, Москва. 

131. Амбарцумян В.В Безопасность дорожного движения- Глобальная проблема. Журнал “Контакт” , № 774, США,    Калифорня, стр. 30-31, 6-12 апреля 2007

132. Амбарцумян В.В. Стресс, страх и паника (Считай себя ближе к опасности и будешь дальше от нее). Журнал “ Основы  безопасности жизнедеятельности “ № 9, стр. 12-19, 2007, Москва. 

133. Амбарцумян В.В. Опасности внутри нас (Или кому визет в этой Жизни). Журнал “ Основы  безопасности жизнедеятельности “ № 1, стр. 16-21, 2008, Москва. 

Список книг по БДД,  опубликованных в России в последние годы 

1.Андрианов Ю.В. Как оценить и возместить ущерб от дорожно- транспортного происшествия.  Изд. Дело, 2002, 192 с.

Настоящее издание содержит практические рекомендации по оценке и возмещению материального ущерба от повреждения транспортного средства в дорожно-транспортном происшествии. Книга предназначена, в основном, для потерпевшей стороны, однако отдельные рекомендации будут полезны всем участникам ДТП.  

2.Баранов А.С. - Техническая экспертиза ДТП.  Учебное пособие. Изд. ИИДО. 2002.  106 с. Рассматриваются вопросы процессуального и технического характера, возникающие при проведении экспертного исследования дорожно-транспортного происшествия. Основное внимание уделяется техническим аспектам проведения экспертного исследования наезда на пешехода, наезда на велосипедиста и столкновения автомобилей. Предназначено для студентов технических специальностей. 

3. Бершадский В. Ф., Дудко Н. И..  Безопасность движения автомобиля. 2002. Проанализированы конструктивные и эксплуатационные свойства автомобиля, влияющие на безопасность движения. Рассмотрены техника пользования органами управления и методы вождения автомобиля в различных условиях. 

4. Блондинка за рулем.  Под ред. Бялко Анны.  Изд. Октопус.  2006 г. 256 стр.

Успешное вождение - вопрос не пола, а стажа и опыта. Главное - не бояться и не считать себя хуже других, ведь они тоже когда-то учились. Не волнуйтесь, у вас все получится. А эта книжка вам  поможет, поскольку ее написала такая же бывшая ученица, припомнив все трудности, с которыми ей пришлось столкнуться. 

5. Вероятностные и имитационные подходы к оптимизации автодорожного движения.  Авторский коллектив  МАДИ(ГТУ). Изд. МАДИ(ГТУ). 2003, 286 с.

Монография посвящена актуальным вопросам  автомобильного транспорта,  безопасности дорожного  движения. С позиций общих задач  мониторинга, описания,  регулирования, безопасности исследуется  детерминированно-стохастическая  модель автотранспортных потоков  на многополосных дорогах. Рассмотрены также  некоторые подходы к оптимизации  регулирования  движением  автомобилей.

6. Виноградов В.В.Учебник водителя транспортных средств категории D.: Изд. Русское слово, 2004, 572 стр. 

Top of Form

Bottom of Form

Учебник написан в соответствии с программой подготовки водителей транспортных средств категории D. Рассмотрены вопросы устройства и технического обслуживания двигателей внутреннего сгорания, приборов и систем электрооборудования, агрегатов шасси и кузовов основных марок отечественных автобусов, а также  особенности устройства и обслуживания автобусов. 

7. Водолазский И.А. Дорожно-транспортные происшествия.  Практические рекомендации по защите прав водителя.  Спб,  2005,  63 стр. 

Автор книги -  известный адвокат, более 20 лет проработавший в органах юстиции делится своим богатым профессиональным опытом и познаниями, касающимися дорожно-транспортных происшествий. Прочитав эту книгу, вы узнаете, что нужно и чего не нужно делать сразу после ДТП, как оказать первую помощь пострадавшим, какими должны быть действия сотрудников ГИБДД. В приложениях приводятся выдержки из нормативных актов и некоторые справочные сведения.

8. Владимиров А.И. Как решать проблемы на дороге: "подставы", люди в форме, ДТП.  Изд. Бератор-Пресс,  2005, 185 стр.. 

Top of Form
Bottom of Form
 Рассмотрены типичные ситуации, с которыми приходится сталкиваться водителю на дороге: остановка машины, проверка документов, разбор дорожно-транспортного происшествия. Изложены особенности общения с сотрудниками ГАИ, другими представителями власти, а также с коллегами-водителями. Даны полезные советы и рекомендации, как распознать провокаторов и уберечься  с наименьшими для себя потерями.
9. Евтюков С.А., Васильев Я.В. Расследование и экспертиза дорожно-транспортных происшествий.  "ДНК",  2005, 281 стр.

  Описываются методы анализа дорожно-транспортных происшествий, способы определения данных для установления  причин ДТП. Освещаются основные вопросы, возникающие при назначении различных видов экспертиз при расследовании ДТП. Книга предназначена для специалистов и экспертов по анализу ДТП, работников правоохранительных органов, страховых компаний, адвокатов, студентов, аспирантов, научных работников и преподавателей  вузов. 
10. Комментарии к Правилам дорожного движения Российской Федерации и к Основным положениям по допуску транспортных средств к эксплуатации и обязанностям должностных лиц по обеспечению безопасности дорожного движения.  Под ред.Кирьянова  В.Н.. М.-Изд. За рулем, 2004.  320 стр

Top of Form
Bottom of Form
В книге содержатся разъяснения ПДД и Основных положений по допуску транспортных средств к эксплуатации и обязанностям должностных лиц, действующих законодательных и  нормативных актах в сфере обеспечения БДД по состоянию на 1 декабря 2004 г. Книга предназначена для сотрудников, специалистов, преподавателей автошкол и других образовательных учреждений. 

11. Коноплянко В.И., Зырянов В.В., Воробьев Ю.В. Основы управления автомобилем и безопасность движения.  Изд. Высшая школа ,   2005, 271 стр. 

Top of Form

Bottom of Form

Изложены основы теории движения автомобиля, приемы управления им в сложных дорожных условиях. Особое внимание уделено надежности  водителя и дороги. Приведены основные нормативно-правовые акты по БДД, устанавливающие права и обязанности участников  дорожного движения, правила учета ДТП и др.Для учащихся автошкол, водителей всех категорий, специалистов по организации и БДД.

12. Кременец Ю.А., Печерский М.П., Афанасьев М.Б..   Технические средства организации дорожного движения.  Изд. Академкнига,  2005, 279 с.  

В учебнике собраны и систематизированы материалы по средствам и методам управления дорожным движением. Приведены классификация и описание технических средств. Изложены инженерные основы управления движением. Приведены новейшие разработки в области технических средств. Для студентов вузов, обучающихся по специальности «Организация и безопасность движения». 

 13. Куперман А. И., Миронов Ю. В. Безопасность дорожного . 1999  (см Интернет)

Даны основные положения правил дорожного движения, описаны приемы безопасного управления транспортными средствами в различных дорожных условиях. Рекомендованы доступные для водителя методы обнаружения и устранения неисправностей транспортных средств. 

14. Майборода О.В. Основы управления автомобилем и безопасность движения: Учебник водителя автотранспортных средств категорий "С", "D", "Е". Изд. «За рулем» ,   2004, 255 стр.

Top of Form

Bottom of Form

Изложены основы теории управления автомобилем. Проанализировано влияние элементов системы водитель - автомобиль - дорога на эффективность и безопасность управления автомобилем. Сформулированы основные принципы ситуационного анализа ДТП. Приведены измеряемые показатели мастерства управления автомобилем. Для подготовки, переподготовки и повышения мастерства водителей автотранспортных средств категорий "С", "D", "Е".

15. Манилов  В. Л. Безопасность в эпоху партнерства. 1999 (см.Интернет)

В книге представлен теоретико - методический анализ системы националь-ной безопасности в органичном единстве с раскрытием ее элементов и механизма функционирования в конкретных условиях России на рубеже XX - XXI веков. 

16. Пинт А.А. Самоучитель безопасной езды. 2003(См.  Интернет)  

Как освоить искусство вождения автомобиля, каким должен быть настоящий водитель, как избежать неприятностей и с честью выйти из нелегких дорожных ситуаций, сохранив выдержку и самообладание, - об этом пойдет речь в книге. Для широкого круга автолюбителей.

17. Рифицкий Г.П.   Безопасность дорожного движения в России: история и современность.  Изд. Книжный мир, 2005, 265 стр.

Учебно-практическое пособие, посвящено истории обеспечения БДД на различных этапах развития автотранспорта. Показана эволюция транспортных средств, техники дорожного строительства, многообразные формы  деятельности полиции, милиции и общественных формирований по обеспечению БДД в городах и населенных пунктах. Учебно-практическое пособие ориентировано на работников автомобильно-дорожного комплекса и Госавтоинспекции. 

18. Романюк.  Н. В.  Женщина за рулем.  Изд.  Феликс, 2001, 319 стр.. 
Top of Form
Bottom of Form
 Самоучитель по вождению автомобиля и справочник для женщин-водителей. Какой автомобиль выбрать при покупке, как избежать аварийных ситуаций, а если вы все-таки в них попали - как выбраться с наименьшими потерями, как оказать первую помощь и справиться со стрессом, , чего ждать от встречи с инспектором ГИБДД - вы найдете ответы на все эти и многие другие вопросы 

19.Рябчинский А.И., Фотин Р.К. Основы сертификации. Автомобильный транспорт.  Учебник для вузов. Изд.  Академкнига, 2005, 336 .  

Приведены материалы сертификации продукции и услуг в сфере автомобильного транспорта. Даны основные положения действующих систем сертификации. Рассмотрены особенности сертификации в зарубежных странах.  Приведено описание технических требований и методов испытаний, регламентируемых Правилами ЕЭК ООН.. Учебник предназначен для студентов и преподавателей высших учебных заведений. 

20. Смагин А.В. Правовые основы деятельности водителя: Учебник водителя. Изд. «За рулем». 2004, 106 стр. 

Top of Form

Bottom of Form

Учебник посвящен вопросам права собственности на автомобиль, его страхования, административной, уголовной ответственности водителя за нарушение ПДД.
            21. Светлов А.С.  Начинающему водителю.  Изд. «За рулем». 2004, 167 стр.    

Книга является пособием для закрепления навыков водителя. Основу издания составляют рекомендации для тех, кто уже получил водительское удостоверение и начинает самостоятельно совершать поездки. Полезной книга будет и тем, кто уже имеет определенный опыт поездок на собственном автомобиле, но хотел бы повысить уровень водительского мастерства. 

22. Серебряников П. И. Безопасность транспорта. 2003 (См. в Интернете)

Разные понимания опасности, способы оценки рисков, источники опасности на транспорте, меры безопасности, регулирование вопросов безопасности, рыночные способы обеспечения безопасности.

     23.Учебник водителя. Первая доврачебная  помощь. Изд. «За рулем». 2005, 156 с

В книге особое внимание  уделено приемам оказания первой доврачебной медицинской помощи. Приведено описание способов транспортной иммобилизации, переноски и транспортирования раненых. В приложении изложены права и обязанности участников ДТП, и мера их ответственности при нарушении ПДД. Учебник предназначен для подготовки водителей, для сотрудников ГИБДД, службы спасения и МЧС, преподавателей.

24. Цыганков Э.С. Высшая школа водительского мастерства. Учебник для вузов. Изд.Академкнига, 2006, 394 с.
Раскрыта техника управления автомобилем, изложена методика интенсивного обучения водителей контраварийным действиям. Разработаны более 500 приемов управления автомобилем и 146 упражнений по их освоению. Содержит большое количество иллюстраций. Для студентов высших учебных заведений. Может быть полезен водителям транспортных средств и преподавателям автошкол. 

25. Шухман Ю.И. Автоазбука для начинающих водителей: разгон, обгон, динамика, торможение, скользкая дорога, разворот в узком месте, борьба с заносом.  Изд.Феникс, 2005, 218 стр.. 

Top of Form

Bottom of Form

Книга передает накопленный у нас и за рубежом опыт вождения, основные его приемы, а главное - объясняет на популярном уровне их физическую сущность. Начиная с правильной посадки водителя за рулем и переключения передач и заканчивая советами по разгону, обгону и поведении на тяжелом участке дороги. Нет нужды быть специалистом, чтобы управлять автомобилем, но обязательно следует повышать свое водительское мастерство! 

26. Шухман Ю.И. Основы управления автомобилем и безопасность движения.  Изд. «За рулем». 2004, 159 стр. 

Top of Form

Bottom of Form

Представлена информация, которая необходима для повышения квалификации водителей и снижения уровня аварийности. В доступной форме изложены основы теории автомобиля, даны основные положения Правил дорожного движения, а также практические советы по необходимым действиям водителя в различных дорожных ситуациях. 

27. Иванов В. Н. Энциклопедия безопасного вождения.  Изд. АСТ,  2006, 416 стр. 

Изложены все вопросы по безопасному вождению. Это техника и стратегия вождения автомобиля, умение читать дорогу, прогнозировать дорожную ситуацию, психофизические аспекты безаварийной езды и, самое главное, — необходимость соблюдения ПДД. Издание адресовано всем автомобилистам.
28. Якимов О.Ю.  Дорожно-транспортные происшествия: Часто задаваемые вопросы, образцы документов.  Изд.   Юрайт-Издат, 2005,  175 стр. 

Top of Form
Bottom of Form
Рассмотрены причины и  типы ДТП. Подробно описаны виды ответственности водителя за ДТП (дисциплинарная, материальная, гражданско-правовая, административная и уголовная). Даны практические советы, как поступить в конкретных ситуациях  в случае ДПТ. 
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