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ВМЕСТО ПредисловиЯ

В связи с продолжающимся увеличением количества транспортных средств проблема обеспечения безопасности дорожного движения и эксплуатации транспортных средств представляет особую актуальность, носит многогранный характер, напрямую связана с экономической и социальной сферами жизни общества и состоит в повышении уровня защищенности участников дорожного движения от дорожно-транспортных происшествий и их последствий.

Данная проблема приобрела особую остроту в последнее десяти​летие в связи с возрастающей диспропорцией между приростом количества автомототранспортных средств и протяженностью улично-дорожной сети.

Анализ состояния и динамики аварийности на автомо​бильном транспорте в Российской Федерации показывает, что уровень дорожно-транспортного травматизма в стране продолжает оставаться недопусти​мо высоким. Каждые сутки на улицах городов и дорогах совершается более 430 дорожно-транспортных происшествий, в которых по​гибают и получают травмы различной тяжести около        600 чело​век. Последствия дорожно-транспортных происшествий связаны с гибелью и ранением людей, потерей материальных ценностей, что наносит значительный ущерб экономике страны.

В 2005 г. в Приволжском федеральном округе общее количество ДТП возросло на максимальное значение за последние 6 лет, а именно на 10,6%, что на 3,5% больше, чем в целом по России. Количество лиц, получивших ранения при ДТП, увеличилось на 12,8%, что также на 3,6% больше среднероссийского уровня. 

В 2006 г. здесь произошел рост аварийности по всем показателям: общего количества ДТП – на 5,3%, погибших – на 0,2%, раненых – на 7,6%. 

За 6 лет в целом по России и по Приволжскому федеральному округу рост показателей аварийности по общему количеству ДТП составил, соответственно, 39,3% и 33,7%. В 9 регионах округа зарегистрирован рост дорожно-транспортной аварийности выше среднероссийского: в республиках Башкортостан, Марий Эл, Мордовия, Татарстан, Чувашия, Кировской, Нижегородской, Оренбургской, Самарской областях.

С увеличением числа дорожно-транспортных происшествий наблюдается и количественный рост преступлений, посягающих на безопасность дорожного движения и эксплуатации транспортных средств (преступления, квалифицируемые по ст. 264 Уголовного кодекса Российской Федерации «Нарушение правил дорожного движения и эксплуатации транспортных средств»).

Рост дорожно-транспортных преступлений в России и Приволжском федеральном округе за последние 3 года (2004 – 2006 гг.) составил 12,1% и 15,4% соответственно.  При этом в 6 регионах округа: Нижегородской, Оренбургской областях,  Пермском крае, республиках Удмуртия, Марий Эл, Чувашия этот показатель выше среднероссийского. 

В определенной степени этому способствует несовершенство соответствующих норм УК РФ, КоАП РФ, недостатки в деятельности ГИБДД, ненадлежащие дорожные условия, правовой нигилизм водителей транспортных средств,  слабая  степень  научной  разработанности правовых и криминологических вопросов профилактики дорожно-транспортного травматизма. 

Сложившаяся ситуация объясняется также недостаточным научным обеспечением решения проблемы безопасности дорожного движения, неэффективностью правовых средств борьбы с аварийностью, упущениями в организации работы правоохранительных органов по предупреждению дорожно-транспортных происшествий и преступлений. 

В этой связи подготовленное пособие в определенной степени способствует устранению отмеченных недостатков. В нем на основе комплексного изучения криминологических аспектов правонарушений в сфере дорожного движения на примере Приволжского федерального округа выявлены недостаточно изученные, проблемные вопросы в характеристиках автотранспортной преступности, уголовной и административной ответственности за преступления в области дорожного движения и сделаны научно обоснованные предложения технического, организационного и правового характера по предупреждению рассматриваемых преступлений. 

При проведении исследования авторами использованы современные апробированные методики сбора, обработки и анализа эмпирического материала, объем и содержание которого, по нашему мнению, обеспечивают необходимую степень репрезентативности и обоснованности сформулированных в работе положений и выводов. Эмпирическую базу исследования составили разнообразные данные, в том числе: официальной статистики за период с 1995 по 2006 гг. о состоянии преступности в сфере безопасности дорожного движения и эксплуатации транспортных средств, сведения о преступности в субъектах Приволжского федерального округа за указанный период, результаты анкетирования 105 сотрудников подразделений ГИБДД в 6 субъектах Приволжского федерального округа, анкетирования 120 водителей транспортных средств, опроса 100 граждан по вопросу необходимости и возможности приобретения автомобиля.

С учетом требований репрезентативности изучено 140 уголовных дел о преступлениях в сфере безопасности дорожного движения, 200 административных материалов по транспортным правонарушениям, материалы опубликованной практики Верховного суда РФ.

Проведено включенное наблюдение на одном из  перекрестков       г. Кирова по соблюдению правил дорожного движения водителями в вечернее и ночное время, а также знанию ими своих прав и обязанностей при разборе дорожно-транспортных происшествий. 
Результаты проведенных исследований приведены в приложениях, что, несомненно, повышает информированность практических работников и украшает данное пособие.

Несомненный интерес для теории и практики предупреждения преступлений в сфере дорожного движения представляет сравнительный анализ дорожно-транспортных преступлений и происшествий как в целом по России, так и в Приволжском федеральном округе. Следует отметить, что именно анализ происшествий отражает полную криминологическую характеристику дорожно-транспортной преступности. Важно, что авторы не ограничились только анализом общего количества автотранспортных преступлений, раненых и погибших,  а обратили внимание на другие, более существенные критерии. 

Исследованы тенденции роста количества автотранспортных происшествий и преступлений, наиболее распространенные виды ДТП, доли дорожно-транспортных происшествий и преступлений, совершенных в состоянии алкогольного опьянения, при нарушении  скоростного режима, нарушении правил обгона и при выезде на полосу встречного дви​жения, неправильном выборе дистанции, оставление места совершения ДТП (преступления) водителями транспортных средств, определение аварийно опасного периода времени года, дня недели, времени суток и другие показатели и характеристики дорожного движения и совершаемой при этом преступности. Рассмотрена наиболее неблагоприятная обстановка с аварийностью в субъектах ПФО.

Важное теоретическое и практическое значение имеют установленные авторами особенности лиц, совершивших уголовно наказуемые нарушения правил дорожного движения и эксплуатации транспортных средств в Приволжском федеральном округе, типология четырех специфических подгрупп этих лиц.
Заслуживают внимания раскрытые авторами факторы, способствующие дорожно-транспортным преступлениям и правонарушениям, их классификация на обстоятельства, которые приводят к уголовно наказуемому нарушению правил дорожного движения и эксплуатации транспортных средств, на две группы: объективные и субъективные. 
Несомненным достоинством работы является то, что предлагаются меры по предупреждению дорожно-транспортных преступлений в зависимости от раскрытых факторов, способствующих совершению данных преступлений.

Авторы  анализируют и зарубежный опыт по предупреждению преступлений в сфере дорожного движения. Представляет интерес характеристика мер по совершенствованию дорожных условий, к которым относятся: выявление и устранение участков концентрации ДТП; совершенствование контроля за скоростными режимами и поведением водителей в местах повышенной опасности; создание информационной системы обнаружения ДТП; совершенствование системы спасения и эвакуации пострадавших с мест ДТП, а также мер по совершенствованию деятельности дорожно-патрульной службы (проведение операций по проверке водителей на состояние опьянения; смена маршрутов патрулирования нарядов ДПС в зависимости от интенсивности потоков транспортных средств в течение дня, недели, месяца; разработка программы повышения профессионального мастерства сотрудников ДПС и др.); мер по совершенствованию системы подготовки водителей транспортных средств (лишение лицензии учебных организаций и предприятий за низкое качество подготовки водителей по представлению ГИБДД; введение 2 категорий водительских удостоверений: временные права и водительское удостоверение; введение сдачи теоретического и практического экзаменов при замене водительского удостоверения и др.).

Заслуживают внимания предложения по совершенствованию уголовного законодательства об ответственности за нарушение правил дорожного движения в случае управления транспортным средством в состоянии опьянения, оставления места происшествия, управления транспортным средством лицом, не имеющим такого права или лишенным его.

Прикладной интерес представляют и другие выводы и предложения, сделанные авторами. Все это окажет несомненную помощь практическим работникам.

В. Ф. Щербаков,

генерал-полковник милиции, 

доктор юридических наук, доцент 

начальник Главного управления МВД России 

по Приволжскому федеральному округу

Г л а в а  I
Криминологическая характеристика уголовно наказуемых нарушений правил дорожного движения и эксплуатации транспортных средств

______________________________________________________

§ 1. Уровень, структура и динамика 

уголовно наказуемых нарушений правил дорожного движения 

и эксплуатации транспортных средств

Выяснение объективных закономерностей совершения преступлений, их количественных и качественных сторон, механизма совершения преступления необходимо для их успешного предупреждения. Такому подходу наиболее полно отвечает проведение анализа преступно​сти в рамках ее криминологической характеристики, под которой понимается «совокупность данных (достаточная информация) об определенном виде (группе) преступлений либо конкретном особо опасном деянии, используемых для их предупреждения»
.  

Как справедливо отмечает В. Е. Эминов, познание преступления, всех его признаков необходимо для разработки профилактических мер. Поэтому криминологическая характеристика является исходным этапом для оптимизации процесса разработки и реализации мер профилактики преступлений
. 

В связи с этим важное значение уделяется конкретному содержанию криминологической характеристики, т.е. ее элементам, составляющим в своей совокупности и взаимосвязи ее структуру. Несмотря на то, что по данному вопросу существует определенное разнообразие мнений и взглядов
, большинство криминологов включает в такую характеристику следующие элементы:

уровень, структуру и динамику преступлений;

характеристику лиц, совершивших преступления;

факторы, детерминирующие данный вид преступлений
.

Придерживаясь данной позиции, перейдем к раскрытию уголовно наказуемых нарушений правил дорожного движения и эксплуатации транспортных средств через указанные параметры преступности.

Уровень, структура, динамика дорожно-транспортных преступлений в последние годы в России характеризуется крайне  неблагоприятными тенденциями. На фоне постоянно усиливающегося удельного веса в общей структуре неосторожной преступности особенно быстрыми темпами растет именно транспортная преступность, отличающаяся увеличением масштабов причиняемого физического и материального вреда, ухудшением характера наступивших последствий
. В результате «цена ошибки» со стороны лиц, находящихся в сфере взаимодействия с транспортными средствами – источниками повышенной опасности, в последнее время возросла.

По данным Всемирной организации здравоохранения, еже​годно в результате ДТП погибает около 1,2 млн человек и свыше 50 млн человек получают ранения, причем на страны с низким и средним уровнем доходов приходится около 90% всех погибших и пострадавших в ДТП
.
В Европе в год на автомобильных дорогах погибают около        127 тыс. человек, что эквивалентно населению таких городов, как Гренобль (Франция) или Перуджа (Италия). Число ране​ных достигает 2,4 млн человек. Только в странах Европейско​го союза в автомобильных авариях число погибших достигает 50 тыс. человек. Около трети жертв ДТП – это молодые люди в возрасте 15 – 29 лет. Дорожно-транспортный травматизм явля​ется ведущей причиной смертности и госпитализации среди людей моложе 50 лет
.
В целом самый высокий процент смертности от различных противоправных и неосторожных действий приходится на дорожно-транспортные происшествия (см. рис. 1). По оценкам специалистов, потери, связанные с аварийнос​тью, в несколько раз превышают ущерб от железнодорожных ка​тастроф, пожаров, других видов несчастных случаев.
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Рис. 1. Распределение смертности от различных противоправных 

и неосторожных действий  (в %)

В этих условиях особую значимость приобретают правильная  оценка криминологической обстановки и прогнозирование тенденций ее развития в будущем
.  Безусловно, это будет способствовать  пониманию истинного положения дел в сфере предупреждения преступлений и обеспечения безопасности дорожного движения. Вероятность прогностических выводов тем выше, чем больше они опираются на познание закономерностей существования и изменения количества и качества преступлений. Качество и эффективность решения данной проблемы зависит от глубины и полноты криминологического анализа характеристики  дорожно-транспортных преступлений – особой категории дорожно-транспортных происшествий, когда был причинен тяжкий вред здоровью или гибель человека.

Важным аспектом рассматриваемой проблемы является анализ преступности в указанной сфере. Общепризнано понимание преступности как социально-правового явления. 

Следует отметить,   что   изучению  дорожно-транспортных  преступлений был посвящен ряд диссертационных исследований
. Однако в них анализировалась преступность без взаимосвязи с другими тесно связанными с ними явлениями. В то же время многие зарубежные  и  отечественные  криминологи  отмечают  взаимосвязь       и  заимообусловленность  административной  деликтности  (проступки, правонарушения) и преступности. Так, по данным                                Н.  Г. Угрехелидзе, около 1/4 из обследованных им 2 тыс. лиц, допустивших административные правонарушения, впоследствии совершили преступления
.

Следует подчеркнуть, что административно наказуемые транспортные проступки выступают в качестве заметного фонового явления для транспортных преступлений. В совокупности и те, и другие образуют класс транспортных правонарушений. По справедливому замечанию В. В. Лунеева, соотношение транспортных административных правонарушений и преступлений свидетельствует о том, что между ними существует относительно сильная корреляционная зависимость. Поэтому анализ транспортной преступности должен сочетаться с анализом правонарушаемости. Только на такой основе можно адекватно отслеживать тенденции транспортной преступности, ее отдельные группы, изучать ее связи с другими социальными явлениями и процессами, анализировать криминологическую обстановку в стране, в отдельных регионах, разрабатывать стратегию и тактику борьбы с транспортной преступностью и правонарушаемостью
.

При этом необходимо также отметить, что административная ответственность за правонарушения в сфере дорожного движения предусмотрена гл. 12 Кодекса РФ об административных правонарушениях (КоАП РФ)
. В ней идет речь об ответственности за определенные нарушения требований Правил дорожного движения
.

Избрав данный методологический подход, перейдем к анализу рассматриваемой преступности.
Уровень преступности – это ее количественная характеристика, измеряемая в абсолютном выражении суммой совершенных преступлений либо в коэффициентах или индексах преступности (общее количество совершенных преступлений и лиц, их совершивших; количество преступлений и лиц, их совершивших, на 1 тыс., 10 тыс. или 100 тыс. населения)
. К показателям уровня дорожно-транспортных преступлений можно отнести:

а) общее количество дорожно-транспортных происшествий и преступлений за определенный период. В частности, в 2004 г. в округе совершено 39 445 дорожно-транспортных происшествий, в 2005 г. – 43 614, в 2006 г. – 45 928. Из них уголовно наказуемыми оказались в 2004 г. – 5070, 2005 г. – 5869, 2006 г. – 5851. Таким образом, отмечается устойчивый рост ДТП, увеличение общего количества преступлений (см. приложение 1);

б) количество дорожно-транспортных происшествий и преступлений на 10 000 единиц транспортных средств. На 10 тыс. транспортных средств в России в 2006 г. приходилось 65,5 дорожно-транспортных происшествий, 8,3 автотранспортных преступлений; в Приволжском федеральном округе эти цифры ниже и составили 64,7 и 8,0 соответственно. Наибольшие показатели имеют 6 регионов округа: республики Марий Эл (78,4%), Мордовия (84,5%), Татарстан (105,5%), Чувашия  (89,1%), Кировская (72,1%) и Оренбургская области (69,3%) (см. приложение 2). Динамика изменения данного показателя в  2001 – 2006 гг. приведена в приложении 3;

в) количество дорожно-транспортных происшествий и преступлений на 100 000 жителей.  В целом по России на 100 тыс. жителей приходилось в 2006 г. 159 дорожно-транспортных происшествий, 20,6 дорожно-транспортных преступлений (в ПФО – 151 и 18,9 соответственно). В 5 регионах округа этот показатель выше среднероссийского – в республиках Марий Эл, Татарстан, Кировской, Оренбургской, Самарской областях (см. приложение 2). 

Следует отметить, что в Приволжском федеральном округе за 2041 – 2006 гг. при снижении численности населения на 3,0% количество ДТП и преступлений на 100 тыс. жителей увеличивается на 20,7% и 17,4 %, соответственно (для ДТП: 2004 г.  – 125,1, 2005 г. – 142,0, 2006 г. – 151; для дорожно-транспортных преступлений: 2004 г. – 16,1, 2005 г. – 19,0, 2006г. – 18,9);

г) количество дорожно-транспортных происшествий и преступлений на 1000 км протяженности дорог. В 2006 г. в целом по ПФО на каждые 1000 км протяженности автомобильных дорог происходило в среднем по 150,6 дорожно-транспортных происшествий и  19,2 преступлений, что выше, чем в среднем по России (147 дорожно-транспортных происшествий и  19,1 преступлений).  И опять в 5 регионах округа этот показатель намного выше – в республиках Башкортостан, Татарстан, Нижегородской, Самарской областях и Пермском крае (см. приложение 2);

д) количество пострадавших на 100 000 населения и тяжесть последствий дорожно-транспортных происшествий. Наблюдается рост и количества пострадавших на 100 тыс. населения в ПФО, который составил за 3 года 21,7% (2004 г. – 170,6, 2005 г. – 194,3,    2006 г. – 207,7). Для сравнения – в России этот показатель выше и был равен в 2006 г.  222,8. 

Значительно выше этот показатель в республиках Татарстан (259,7%), Марий Эл (244,8%), в Кировской области (269,2). На высоком уровне он находится также в Нижегородской (223,0) и Оренбургской областях (239,3%). Динамика изменения данного показателя в 2001 – 2006 гг. приведена в приложении 4.

В 2006 г. коэффициент тяжести последствий ДТП (количество погибших на 100 пострадавших)  в России и Приволжском федеральном округе составил, соответственно, 10,3 и 10,2. Отметим, что из всех регионов округа в Кировской области зафиксирован наименьший показатель коэффициента тяжести последствий на протяжении последних 6 лет, который составил в 2006 г. 7,6.  

Поскольку для оценки уровня безопасности дорожного движения в России часто анализируют тяжесть последствий ДТП, ниже приведем показатели тяжести последствий ДТП в других странах (по последней опубликованной информации) (см. приложение 5).

В Австрии, Великоб​ритании, Германии и США уже на рубеже тысячелетия из 100 пострадавших погибало не более пяти человек, при этом в Ве​ликобритании, Германии, США гибель человека происходит только в одном из 50 – 60 ДТП, в Австрии – в одном из 40 ДТП, в России – в одном из 7 ДТП.
В целом контраст между тяжестью последствий ДТП в эко​номически развитых государствах и развивающихся странах огромен. Значения рассматриваемого показателя уровня без​опасности дорожного движения в странах Азии, например, имеются лишь за еще более ранний период. Однако даже по ним можно сделать вывод о том, что риск погибнуть в ДТП в развивающихся странах и в России в 7 – 12  раз выше, чем, напримep, в США и некоторых высокомоторизованных европейских государствах. В последние годы в экономически развитых стра​нах произошло снижение аварийности в сфере дорожного движения.
Несмотря на то, что динамика аварийности в каждой стра​не имеет свои отличительные особенности, зарубежные специ​алисты отмечают, что во многих государствах (в том числе и в России)  количество ДТП возрастает, при этом число погибших в них людей уменьша​ется (а количество раненых возрастает) и тенденция снижения числа погибших в ДТП людей в экономически развитых странах сохранится в последующие годы.

Обеспечение безопасности дорожного движения рассмат​ривается за рубежом как проблема социальной справедливо​сти, поскольку дорожные аварии наиболее сильно отражаются на бедных слоях населения с ограниченными воз​можностями получения медицинской помощи. В результате они сталкиваются с издержками, которые могут привести к снижению жизненного уровня
.
Структура преступности – это соотношение видов  (групп) преступлений, квалифицируемых по уголовно-правовым либо криминологическим основаниям. Основания для их классификации в зависимости от целей исследования могут быть самыми различными: степень общественной опасности преступных деяний, наиболее распространенные противоправные деяния и др. Структура автотранспортной преступности в Приволжском федеральном округе выглядит следующим образом:

а) доля дорожно-транспортных преступлений от числа дорожно-транспортных происшествий, а также от общего количества зарегистрированных преступлений. На долю автотранспортных преступлений в 2006 г. пришлось 12,7% от всех зарегистрированных ДТП (среднероссийский показатель – 13,0%). Таким образом, можно говорить, что в каждом десятом происшествии погибают люди или причиняется тяжкий вред здоровью человека.

 По фактам ДТП за период 2001 – 2006 гг. в Кировской области было возбуждено 2221 уголовное дело по ст. 264           УК РФ
 (см. таблицу 1).

Т а б л и ц а  1

Структура дорожно-транспортной преступности в Кировской области 

в 2001 – 2006 гг.

	
	2001
	2002
	2003
	2004
	2005
	2006
	Итого

	Количество административных правонарушений в сфере ДД
	нет дан-ных
	84224
	215073
	230076
	233754
	273241
	1036368

	Кол-во ДТП
	1903
	2402
	2642
	2577
	2938
	2726
	15188

	Погибло
	289
	288
	315
	316
	335
	294
	1837

	Ранено
	2149
	2976
	3249
	3329
	3800
	3591
	19094

	ст. 264
	542
	561
	401
	222
	232
	223
	2221

	Доля преступ-лений, преду-смотренных     ст. 264 от общего кол-ва ДТП
	28,5%
	23,4%
	15,1%
	8,6%
	7,9%
	8,2%
	14,6%

	ч. 2, 3 ст. 264
	133
	117
	123
	131
	138
	117
	759

	Доля преступлений, пре-дусмотренных ч. 2, 3 ст. 264, от всех  преступлений, предусмотренных   ст. 264 УК РФ
	24,5%
	20,9%
	30,7%
	59,0%
	59,5%
	52,5%
	34,2%

	Всего 

преступлений
	31550
	21958
	27878
	32172
	39249
	39606
	192413

	Доля  преступлений, предусмотренных      ст. 264, от общего  кол-ва совершенных преступлений
	1,7%
	2,5%
	1,4%
	0,7%
	0,6%
	0,6%
	1,2%

	Доля дорожно-транспортных преступлений, совершенных в состоянии опьянения  (%)
	28,9%
	27,3%
	30,5%
	29,1%
	36,6%
	28,7%
	30,2%


Уголовно наказуемые нарушения правил дорожного движения и эксплуатации транспортных средств в структуре дорожно-транс-портных происшествий составили в среднем за 6 лет в Кировской области 14,6%, при этом в 2001 г. этот показатель равнялся 28,5%, а в 2006 г. только 8,2%. Начиная с 2003 г., доля уголовно наказуемых нарушений ПДД и эксплуатации транспортных средств по отношению к общему количеству зарегистрированных преступлений снизилась с 2,5% до 0,6% (см. таблицу 1).

В Кировской области за последние 6 лет выявлено более 1 млн административных правонарушений в сфере дорожного движения. В 15 188 дорожно-транспортных происшествиях погибли 1837 человек, свыше 19 тыс. человек получили травмы. Данные таблицы 1 свидетельствуют о зависимости показателей выявляемости правонарушений и количества совершенных ДТП. А именно, чем больше количество выявляемых правонарушений в области дорожного движения, тем меньше рост количества дорожно-транспортных происшествий и преступлений; 

б) доля дорожно-транспортных происшествий и преступлений, совершенных в состоянии алкогольного, наркотического опьянения. 

В среднем за 6 лет (2000 – 2006 гг.) в округе доля дорожно-транспортных преступлений, совершенных в состоянии алкогольного опьянения, составила 23,4% (по России – 21,5%), по ДТП – 10,8% (по России – 11,1%). Отметим, что доля дорожно-транспортных преступлений, совершенных в состоянии алкогольного опьянения, в Кировской области очень высока и составила в среднем за 6 лет 32,1%, причем наивысшего показателя она достигла в 2005 г. –  36,6% (см. приложение 6). В 2006 г. зарегистрировано 8 случаев совершения автотранспортных преступлений в состоянии наркотического опьянения (0,3%).

 Данный показатель является значительным, почти каждое четвертое дорожно-транспортное преступление совершается лицом в состоянии алкогольного опьянения. Именно поэтому авторами предлагается ввести уголовную ответственность за управление транспортным средством в состоянии опьянения и проведение сплошных или массовых операций по проверке водителей на состояние опьянения сотрудниками ДПС;
в) показатели дорожно-транспортных происшествий и преступлений в зависимости от нарушений конкретных пунктов ПДД.

В связи с тем, что при регистрации преступлений против безопасности  дорожного движения не определен учет нарушений конкретных  пунктов Правил дорожного движения, не представляется возможным установить  во всем массиве зарегистрированных преступлений, какие нарушения ПДД чаще остальных являются  уголовно наказуемыми. В ходе исследования была установлена некоторая зависимость между уголовно наказуемыми нарушениями ПДД и однородными с ними административными правонарушениями. Например, 30,5% дорожно-транспортных происшествий и 45,7% дорожно-транспортных преступлений совершены при нарушении  скоростного режима. При нарушении правил обгона и выезде на полосу встречного дви​жения совершено  9,3% дорожно-транспортных преступлений и 7,3% происшествий, при нарушении  правил проезда перекрестков совершено 15,0% преступлений и 11,3% ДТП. При неправильном выборе дистанции совершено 4,8% преступлений и 2,3% дорожно-транспортных происшествий. Вместе с тем при нарушении ПДД, квалифицируемом как управление транспортом в нетрезвом со​стоянии, доля преступлений (37,5%) преобла​дает над долей дорожно-транспортных происшествий (9,9%) (см. таблицу 2).

Исходя из вышеизложенного, следует, что около половины дорожно-транспортных преступлений и одной трети происшествий совершается при нарушении скоростного режима, именно поэтому целесообразно принять соответствующее решение и внести изменения в Правила дорожного движения о снижении скорости движения транспортных средств в целях безопасности. Зарубежное законодательство идет именно в этом направлении. Так, по представлению Комитета по транспорту Палатой общин Парламента Великобритании уже одобрено решение о введении ограничения скорости до      30 миль/час (45 км/час) во всех сельских населенных пунктах. Не повредит и осуществление контроля за скоростным режим транспортных средств с помощью систем видеонаблюдения;

Т а б л и ц а  2

Показатели дорожно-транспортных происшествий и преступлений 

в зависимости от нарушения конкретных пунктов ПДД в Кировской области 

	Нарушения ПДД
	Кол-во дорожно-транспортных проис-шествий
	Соотношение к общему числу дорожно-транспортных проис-шествий,  %
	Кол-во дорожно-транспортных преступлений, из изученных 140 уголовных дел
	Соотношение к общему числу дорожно-транспортных преступлений, %

	Нарушение скоростного режима
	704
	30,5
	64
	45,7

	Нарушение правил обгона, выезд на полосу встречного движения
	242
	7,3
	13
	9,3

	Нетрезвое состояние
	227
	9,9
	35
	37,5

	Неправильный выбор дистанции (наезд на препятствие, стоящее ТС)
	63
	2,3
	5
	4,8

	Несоблюдение очередности проезда перекрестков
	317
	11,1
	21
	15,0

	Неисправности ТС
	50
	2,2
	1
	0,7

	Нарушение ПДД пешеходами, пассажирами и др. участниками ДД
	601
	22,1
	0
	0


г) доля дорожно-транспортных происшествий и преступлений, место совершения которых водители транспортных средств оставили.

Особое беспокойство вызывает рост числа автотранспортных преступлений, места совершения которых водители транспортных средств оставили. С участием неустановленных транспортных средств в течение 2006 г.  в целом по округу, согласно статистических данных, произошло 3421 происшествие, в которых погибло 392 человека. Удельный вес этих происшествий в 2006 г. составил 7,4% от общего количества ДТП       (по России – 6,9%) (см. приложение 7). Анализ уголовных дел также показал, что в 10,9% случаев при совершении автотранспортного преступления водитель оставляет место дорожно-транспортного происшествия.  В каждом десятом преступлении водитель оставляет место ДТП, а данное деяние является умышленным, поэтому считаем целесообразным ввести уголовную ответственность за оставление места автотранспортного преступления.

Оставление места дорожно-транспортного преступления является отягчающим обстоятельством и всегда учитывается судом при назначении наказания виновному лицу;
д) показатели дорожно-транспортных происшествий и преступлений в зависимости от времени его совершения (времени суток, дня недели, месяца). 

Анализ уровня аварийности в Нижегородской и Кировской областях показывает, что максимальное  количество ДТП регистрируется с июля по октябрь (см. приложение 8). В 2006 г. сохранилась та же тенденция. На эти месяцы пришлась почти половина (43,5%, или 2234) всех происшествий, имевших место на территории Нижегородской области и, соответственно, 46,5%, или 1266 ДТП в Кировской области. Пик аварийности отмечен в июле (569 и 308 ДТП в Нижегородской и Кировской областях соответственно). Это в первую очередь связано с большим количеством транспортных средств в данное время года (по сравнению с зимним периодом) и хорошими дорожными условиями, связанными с летней погодой.

Проведенный опрос сотрудников ГАИ подтвердил эти данные. 55,2% опрошенных утверждают, что наибольшее количество дорожно-транспортных происшествий регистрируется летом из-за большого количества транспортных средств, 47,6% считают, что лето – это время отдыха,  отпусков,  39,0%  назвали причиной этого употребление алкогольных напитков за городом на природе, 4,7% – хорошие дорожные условия. Кроме того, сентябрь – месяц окончания отпусков  и возвращения из загородных мест отдыха, начало занятий в школе, а также период интенсивных сельскохозяйственных перевозок (см. приложение 9).

В 2006 г. практически сохранился многолетний порядок распределения показателей аварийности по дням недели. Большое количество происшествий регистрируется в пятницу, субботу и воскресенье: в Кировской области (15,1%, 18,8%, 15,6% соответственно). Анализ уголовных дел также показал, что наибольшее количество дорожно-транспортных преступлений (каждое пятое) регистрируется  в субботу, в пятницу – 17,9%  от всех уголовно наказуемых нарушений ПДД, в воскресенье же этот показатель ниже и составляет 12,9% (см. приложение 10).

Проведенный опрос сотрудников ГИБДД показал, что наибольшее количество аварий регистрируется в пятницу и в субботу  по следующим причинам: 

1) окончание рабочей недели (стремление граждан выехать за город) – на это указало 41,0% опрошенных респондентов;

2) употребление алкогольных напитков – 43,8%;

3) увеличение количества транспортных средств на дороге (из-за  проведения  массовых  мероприятий в конце рабочей недели – свадьбы, праздничные мероприятия  в организациях, в семьях граждан) – 39,0%;

 4) невнимательность, усталость граждан к концу рабочей недели – 29,5% (см. приложение 9).

Достаточно высок этот показатель при происшествиях  в понедельник, что связано, по мнению авторов, со спешкой и невнимательностью водителей в начале рабочей недели. Однако количество дорожно-транспортных преступлений в понедельник наименьшее. 

Самыми тяжкими последствиями характеризовались происшествия, имевшие место в понедельник (коэффициент тяжести последствий 9,9); менее тяжкими – четверг (5,3)                (см. рис. 2).
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Рис. 2. Распределение количества ДТП (%) и тяжесть их последствий 

по дням недели  в Кировской области (2006 г.)

В 2006 г. в Кировской области самым «аварийно-опасным» был период времени от 11 до 18 часов – 38,5%. Проведенный анализ уголовных дел также подтверждает данные статистики; за этот период времени совершено 37,6% уголовно наказуемых нарушений правил дорожного движения  (см. рис. 3).

Таким образом, самым аварийно-опасным является период  с июля по октябрь в пятницу, субботу с 11 до 18 часов, именно в это время года, дня недели, времени целесообразно и эффективно усиливать службу сотрудникам ДПС;

е) показатели дорожно-транспортных происшествий в зависимости от вида происшествия.

Самым распространенным видом ДТП в 2006 г., как и в предыдущие годы, был наезд на пешехода, их удельный вес достигает 42,8% от общего количества ДТП. Столкновения транспортных средств составили почти четверть (23,6%) всех ДТП, с опрокидыванием связано 17,1%, с наездами на препятствие – 5,7% всех ДТП. Наезды на стоящее транспортное средство составили 4,7 % от общего массива происшествий  (см. приложение 12);
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Рис. 3.  Распределение количества дорожно-транспортных преступлений 

и происшествий (%)  по часам суток в Кировской области (2006 г.)

ж) распределение числа пострадавших в дорожно-транс-портных происшествиях и преступлениях по основным категориям участников дорожного движения.

Распределение пострадавших по социальным группам свидетельствует о  том, что основная их часть (21,9%) – безработные. Тяжесть последствий в происшествиях с их участием составила 9 погибших на 100 пострадавших. Наибольшее значение тяжести последствий (16) зафиксировано у пенсионеров, наименьшее – у учащихся (3,5). Пятая часть пострадавших (21,8%) – это рабочие. Тяжесть последствий с их участием составила 8 погибших на 100 пострадавших (см. приложение 14).

Распределение числа пострадавших в дорожно-транспортных происшествиях и преступлениях по основным категориям участников дорожного движения выглядят следующим образом. Травмы различной степени тяжести получали пешеходы в 32,9% случаев от всех ДТП с пострадавшими.  36,8% пострадавших в ДТП составили пассажиры транспортных средств. Водители транспортных средств  в 2006 г. получали травмы при ДТП в 30,1% случаев. Анализ уголовных дел показал, что пострадавшими в 61,8% дорожно-транспортных преступлениях являются пешеходы, в 29,1% – пассажиры, 9,1% – водители транспортных средств (см. рис. 4). 
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Рис. 4. Распределение числа пострадавших в ДТП 

и уголовно наказуемых нарушениях правил дорожного движения (в %) по основным категориям участников дорожного движения в Кировской области (2006 г.)

Исходя из вышеизложенного следует, что наезд на пешехода является самым распространенным видом происшествия, именно поэтому целесообразно проводить  профилактику в данном направлении.

Наибольшее число погибших в ДТП составили люди в возрасте от 40 до 60 лет. Чаще всего в происшествиях получали ранения представители возрастной группы от 26 до 40 лет. Самое высокое число смертельных травм, полученных в результате ДТП в расчете на 100 пострадавших, зарегистрировано у людей 60 лет и старше (16,1 погибших на 100 пострадавших), а самое низкое – у школьников в возрасте от 7 до 13 лет (2,1) (см. приложение 15);

з) число пострадавших на 100 ДТП.

В течение 2006 г. на территории ПФО в дорожно-транспортных происшествиях пострадало 63 362 человека, что составляет 138 пострадавших в расчете на 100 ДТП (в России – 139). За этот год на территории Кировской области в дорожно-транспортных происшествиях пострадало 3885 человек, что на 6,0% меньше, чем в предшествующем году. Основное число (92,4%, или 3591 человек) пострадавших в ДТП людей получили ранения и 294 (7,6%) погибли. Следует отметить, что в период 1998 – 2006 гг. произошло увеличение числа пострадавших в расчете на 100 ДТП (см. приложение 13);

и) соотношение преступлений, квалифицируемых по ч. 1        ст. 264 УК РФ, и преступлений, квалифицируемых по ч. 2, 3         ст. 264 УК РФ.

Дорожно-транспортные преступления, ответственность за которые предусмотрена ч. 2, 3 ст. 264 УК РФ (смерть одного или более лиц), составляли в ПФО в общей доле автотранспортных преступлений  от  28,5%  –  в  2001 г. до 53,4% – в 2006 г. (2004 г. – 59,9%, 2005 г. – 51,8%). Для сравнения: в России этот показатель в 2006 г. составил 53,1%.

Это  вызвано тем, что в 2001 г. ответственность по ч.2, 3 ст. 264 УК РФ  была предусмотрена за причинение тяжкого вреда и смерти, а начиная с декабря 2003 г. ответственность по ч. 2, 3 ст. 264 УК РФ предусмотрена за смерть и смерть двух и более лиц при ДТП, а причинение средней тяжести вреда здоровью при ДТП перешло в разряд административных правонарушений. Таким образом, часть дорожно-транспортных происшествий с декабря 2003 г. перешла в разряд административных правонарушений;

к) доля преступлений, совершенных лицами в зависимости от пола, возраста, социального положения и др. (подробнее см. § 2 главы 1).

Динамика преступности – это изменение ее уровня и структуры за тот или иной период времени (год, 3 года, 5 лет, 10 лет и т.д.). 

Анализ практики по уголовным и административным делам, статистических данных и специальной литературы позволил проследить уровень и динамику изменения основных показателей аварийности в дорожном движении как по отдельным регионам Приволжского округа, так и в целом по России (см. приложение 15). 

Начиная с 2000 г., наблюдается рост всех основных показателей дорожно-транспортной аварийности (общее количество ДТП, число погибших и раненых). Причем наивысших показателей это увеличение в  России и в Приволжском федеральном округе достигло в 2002 и 2003 гг., когда рост общего количества ДТП достиг по сравнению с аналогичным периодом прошлого года 12,1% и 10,8% – в России, 6,8% и 7,7% – в Приволжском федеральном округе соответственно; погибших – 7,5%, 7,1% в России, 7,0% и 6,5% – в ПФО,  раненых –  14,9%, 13,1% в России, 9,3% и 9,1% – в ПФО.

Однако в 2004 г. в России ситуация стабилизируется, и рост аварийности составил только 2,1% от зарегистрированных происшествий в 2003 г. В 2005 – 2006 гг. вновь наблюдается «всплеск» дорожно-транспортной  аварийности. В 2005 г. в Приволжском округе общее количество ДТП возросло на  максимальное значение за последние пять лет – на 10,6%, что на 3,5% больше, чем в целом по России. Количество лиц, получивших ранения при ДТП, возросло на 12,8%, что также на 3,6% меньше среднероссийского уровня.

Таким образом, динамика дорожно-транспортной аварийности в России и Приволжском федеральном округе носит схожий характер, за исключением того, что темпы роста основных показателей аварийности в округе до 2005 г. были ниже, чем в целом по РФ (см.      рис. 5), а в 2005 – 2006 гг. в округе  – они опережают среднероссийские.

За 6 лет в целом по России и по Приволжскому федеральному округу всего рост показателей аварийности по общему количеству ДТП составил, соответственно, 39,3% и 33,7%, по числу погибших – 5,8% и 2,8%, по числу раненных – 52,0% и 44,8%. В 9 регионах рост общего количества дорожно-транспортных происшествий выше, чем в целом по России и в округе (см. рис. 6).
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       Рис. 5.  Диаграмма динамики дорожно-транспортной аварийности 

в период с 2001 – 2006 гг. в России и в Приволжском федеральном округе

Значительный рост числа раненых в период 2001 – 2006 гг. отмечен в Республике Мордовия (+83,6%), Кировской (+67,1%), Нижегородской областях (67,4%),  республиках Марий Эл (66,6%), Татарстан (+57,8%), Чувашии (+53,3%), Башкортостан (52,8%). При этом следует отметить, что он выше среднероссийского и среднеокружного в  8 регионах ПФО из 14.

За последние 6 лет количество аварий  увеличилось в 13 регионах, число погибших – в 11, число раненых – во всех 14 регионах  округа. При этом рост всех трех показателей аварийности зарегистрирован в 11 регионах округа. Наименее криминогенной по росту показателей  аварийности  в 2006 г. являлась Ульяновская область. 

Динамика автотранспортных преступлений  и происшествий за 2001 – 2006 гг., по данным ГИЦ МВД России,
 показана в приложении 1. 
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Рис. 6. Рост основных показателей аварийности в период 2001 – 2006 гг. 

в отдельных регионах Приволжского федерального округа (в %)

В 2000 – 2001 гг. наблюдается рост общего количества зарегистрированных преступлений за нарушение ПДД и эксплуатации транспортных средств. В 2002 г. ситуация  с дорожно-транс-портными преступлениями стабилизируется в отличие от ДТП, когда 2002 – 2003 гг. составили пик ДТП. В России увеличение количества преступлений в 2002 г. равнялось 4,2%, в Приволжском федеральном округе этот показатель по сравнению с 2001 г. практически не изменился и составил – 0,1%.  В 2003 и 2004 гг. происходит снижение данного вида преступлений. Невольно закрадывается подозрение об искусственном характере снижения преступлений, предусмотренных ст. 264 УК РФ на фоне очевидного роста ДТП по всей России. Но это вызвано тем, что Федеральным законом от 8 декабря 2003 г. № 163 уголовная ответственность за нарушение ПДД и эксплуатации транспортных средств, повлекшее причинение средней тяжести вреда здоровью, из УК РФ была исключена. В настоящее время уголовная ответственность предусмотрена только за нарушение ПДД и эксплуатации транспортных средств, повлекшее причинение тяжкого вреда здоровью или смерть человека. Кроме того, снижение аварийности в 2004 г. зарегистрировано и при дорожно-транспортных происшествиях. И. А. Гумеров также отмечает, что необходимо иметь ввиду то, что латентность ДТП по разным источникам составляет 80 – 85%, а это не может не влиять на высокую латентность указанных преступлений
.

В 2005 – 2006 гг. вновь можно говорить об увеличении количества автотранспортных преступлений и происшествий по сравнению с 2004 г. Рост дорожно-транспортных преступлений в России и в Приволжском федеральном округе в 2006 г. за последние 3 года (2004 – 2006 гг.) можно назвать значительным, он составил 12,1% и 15,4% соответственно.  При этом в 13 регионах округа этот показатель положительный, а в 6 регионах – выше среднероссийского и среднеокружного и составляет, соответственно, в Чувашии (+48,6%), Нижегородской (+31,9%), Оренбургской областях (+28,8%),  республиках Удмуртия (+22,6%), Марий Эл (+22,1%), Пермском крае (+17,9%) (см. приложение 1).

Следует отметить, что в Приволжском федеральном округе за последние 3 года, несмотря на снижение численности населения на 3,0%  и увеличение количества транспортных средств только на 6,0%, количество автотранспортных происшествий и преступлений увеличивается значительно (дорожно-транспортные происшествия на 16,4% , дорожно-транспортные преступления на 15,4%). 

Рассматривая общее состояние уровня и динамики безопасности дорожного движения на основе комплексного показателя аварийности (среднеарифметическое значение критериев оценки аварийности на автотранспорте по количеству транспортных средств, протяженности улично-дорожной сети, численности населения, тяжести последствий ДТП) относительно среднероссийских значений можно сделать вывод, что по итогам 2006 г. неблагоприятная обстановка с аварийностью сложилась в 7 регионах Приволжского федерального округа: республиках Марий Эл,  Татарстан, Кировской, Нижегородской, Оренбургской, Самарской областях и Пермском крае (см. приложения 1, 2, 16). Общее количество ДТП и дорожно-транспортных преступлений, число раненых увеличивается и в России, и во всех регионах Приволжского федерального округа, а количество погибших сокращается.

На основании вышеизложенного можно сделать следующие выводы.

1. В качестве методологического подхода к анализу транспортной преступности следует положить анализ уголовно наказуемых нарушений правил дорожного движения и эксплуатации транспортных средств вместе с анализом правонарушаемости дорожно-транспортных происшествий.

2. В Приволжском федеральном округе:

ниже среднероссийских следующие показатели преступности: количество ДТП и преступлений на 10 000 единиц транспортных средств; количество ДТП и преступлений на 100 тыс. жителей; количество пострадавших на 100 тыс. населения; доля автотранспортных преступлений от всех зарегистрированных ДТП;

выше среднероссийских следующие показатели преступности: дорожно-транспортные преступления, ответственность за которые предусмотрена ч. 2, 3 ст. 264 УК РФ (смерть одного или более лиц); количество дорожно-транспортных происшествий и  преступлений на каждые 1000 км протяженности автомобильных дорог.
3. Авторами определены: аварийно-опасный период времени года, дня недели, времени суток; наиболее распространенный вид происшествия; наиболее распространенный вид нарушений ПДД, повлекших ДТП и дорожно-транспортные преступления; доля дорожно-транспортных преступлений, совершенных в состоянии алкогольного, наркотического опьянения; преступлений, с места совершения которых водитель скрывается.
4. Рассматривая общее состояние уровня и динамики безопасности дорожного движения на основе комплексного показателя аварийности относительно среднероссийских значений, можно сделать вывод, что по  итогам 2006 г. наиболее неблагоприятная обстановка с аварийностью сложилась в 7 регионах Приволжского федерального округа: республиках Марий Эл,  Татарстан, Кировской, Нижегородской, Оренбургской, Самарской областях и Пермском крае.

§ 2. Особенности криминологической характеристики лиц, 

совершивших уголовно наказуемое нарушение правил 

дорожного движения и эксплуатации транспортных средств

Одним из предметов криминологии является категория личности преступника. Проблемы, связанные с человеком и личностью, изучает такая наука, как психология. В ней четко дифференцируются  близкие, но не тождественные понятия: человек, личность, индивидуальность
. 

Человек признается биологическим существом, имеющим высокоразвитый мозг и сознание, позволяющие ему как сознательно отражать мир, так и преобразовывать его в соответствии со своими потребностями и интересами. 

Этот аспект предопределил понимание отдельными криминологами преступника как человека, имеющего определенные особенности мозга, психики и сознания. Основатель уголовной антропологии Ч. Ломброзо на основе результатов изучения значительного количества преступников пришел к выводу, что он представляет собой природный антропологический тип, побуждаемый к преступлению  множественными свойствами и особенностями своей организации, внешне проявляющимися в своеобразном нравственном помешательстве. По его мнению, преступник – это лицо, для которого преступное поведение является врожденным либо следствием заблуждения, страсти или случая. Такой подход предполагает опору на бесспорное существование  у человека биологического в его человеческой природе. 

Человеческий фактор в структуре личности преступника влияет в той или иной мере на содержание тех определений, которые дают криминологи рассматриваемой категории.  Так, по мнению некоторых авторов, личность преступника есть совокупность интегрированных в ней социально значимых негативных (психологических) свойств, образовавшихся в процессе многообразных и систематических взаимодействий с другими людьми
. Развернутое определение личности преступника звучит так: это «личность человека, который совершил преступление вследствие присущих ему психологических особенностей, антиобщественных взглядов, отрицательного отношения  к нравственным ценностям и выбора общественного  пути для удовлетворения своих потребностей или непроявления необходимой активности в предотвращении отрицательного результата»
. 

При этом отдельные криминологи  ставят акцент на роли именно психологических свойств и качеств в криминальном поведении  преступника. Например, Ю. М. Антонян считает, что для личности преступника характерен значительно более высокий уровень тревожности и неуверенности в себе, импульсивности и агрессивности, отчужденности от общественных ценностей и полезного общения. 

С этим связано и выделение типа эндогенного преступника, когда преступность оказывается следствием врожденных задатков                    (Э. Кречмер, К. Юнг, Э. Янш).  Они считают, что поскольку человек является продуктом врожденных задатков и окружающей среды, то различают тип эндогенного преступника, который совершает преступление вследствие врожденных задатков, и преступника экзогенного, где значение криминогенного фактора придается окружающей среде. В отечественной криминологии имело место суждение о том, что независимо от среды человек может не стать ни преступником, ни героем, если родится с иной программой поведения
.

Наряду с категорией человек психология оперирует и термином личность. Здесь имеется в виду человек, вышедший благодаря труду из животного мира, развивающийся, вступающий в общение с другими людьми при помощи языка и превращающийся в итоге в личность, главным в характеристике которой является общественная сущность. Поэтому значительное число криминологов вполне обоснованно считает, что личность преступника – это система, которая интегрирует как социальные, так и психологические свойства, имеющие две подструктуры: психологическую и социальную. 

Так, по мнению Н. Ф. Кузнецовой и В. В. Лунеева,  личность преступника – система социальных и психических свойств, образующих ее общественную опасность, которая детерминирует совершение преступления. О личности преступника можно говорить лишь в том случае, если человек совершил преступление, став его субъектом в смысле уголовного закона. Личность преступника в этом случае будет отличаться общественной опасностью, то есть преступника будет отличать система свойств личности в виде криминогенных потребностей, интересов, эмоционально-волевых деформаций и мотиваций, породивших соответствующее преступное поведение
. 

Отдельные криминологи порой просто отмечают, что личность преступника – это совокупность отрицательных криминогенных качеств личности, которые обусловили или могли обусловить совершение человеком преступления
. В. Н. Бурлаков, Н. М.  Кропачев  утверждают, что личность преступника является характеристикой социально дезинтегрированного лица, состоящей из совокупности негативных свойств, влияющих в сочетании с внешними условиями и обстоятельствами ситуации на совершение преступления. Оценка личности преступника должна быть основана на  соотношении негативной (проявляется в противоправных проступках человека и определяет его общественную опасность) и позитивной (реализуется в профессиональной деятельности, в различных видах социально-политической активности, культурно-бытовой деятельности) направленности личности
.

Другие авторы под личностью преступника понимают личность человека, умышленно или по неосторожности совершившего общественно опасное деяние, запрещенное законом, под  угрозой  уголовной  ответственности
. А. И. Алексеев под личностью преступника понимает «совокупность ее  социально значимых свойств, влияющих в сочетании с внешними условиями (ситуацией) на преступное поведение»
. Авторы разделяют эту точку зрения и считают, что личность преступника – это криминолого-психологическая категория, которая отражает особенности лица, совершившего преступление, как человека, личности и индивидуальности.

Взгляд на лицо, совершившее преступление, как на человека, главным в характеристике которого является его общественная сущность, повлек за собой и абсолютизацию данного социального фактора в понимании личности преступника. Это – доминирующая позиция советской криминологии, когда  личность преступника понималась как совокупность социально значимых свойств, признаков, связей, отношений, характеризующих лицо, виновно нарушающее уголовный закон, и иных неличностных условий и обстоятельств, влияющих на его преступное поведение
. Личность преступника – «социальное лицо» человека, совершившего преступление, то, кем он стал в процессе социального развития, формирования и деятельности в обществе
.

В контексте  сказанного следует упомянуть и о такой психологической категории, как индивидуальность, указывающей на наличие у каждого человека только его собственных  специфических особенностей, своеобразия, что внешне проявляется в интеллектуальной, эмоциональной и волевой сферах. Поэтому личность отдельного преступника – это термин, которым можно обозначить индивида, достигшего определенного уровня развития, направленность поведения которого по отношению к окружающим проявилась в совершении общественного опасного деяния.

 Таким образом, под личностью преступника следует понимать лицо, совершившее преступление, в котором проявилась его антиобщественная направленность, выражающая совокупность негативных нравственно-психологических и социально-значимых свойств, влияющих в сочетании с внешними условиями и обстоятельствами на характер преступного поведения.

Как отмечают многие криминологи, без изучения свойств личности «невозможно достаточно полно установить причины и условия конкретного преступления, вскрыть механизм индивидуального преступного поведения, выработать меры индивидуальной профилактики преступлений»
. Криминологический портрет преступника показывает «...количественные отличия социологического портрета преступников от массы населения в целом»
. «Такая научная фиксация необходима для построения политики борьбы с преступностью..,  ибо это сдвиги профессиональной, половозрастной и других характеристик, которые показывают некоторые истоки преступности»
. Обобщение данных о лицах, совершающих преступления, типизация этих лиц должны позволить выявить свойства личности, которые могут быть объектом профилактического воздействия, а также социальные условия, которые сформировали данные свойства. Поэтому изучение личности преступника подчинено «разработке научно обоснованных рекомендаций по борьбе с преступностью»
. 

Личность преступников, совершивших деяния в сфере дорожного движения, была предметом исследования  некоторых авторов
. 

Рассматривая преступление, квалифицируемое по ст. 264 УК, следует отметить, что оно является неосторожным.

Лица, совершившие неосторожные преступления, характеризуются определенными  особенностями, отличающимися от умышленных преступников. Для неосторожных преступников  менее характерно  наличие криминогенных свойств личности. Нарушитель правил дорожного движения и эксплуатации транспортных средств, выполняя определенные действия (бездействие), не осознает их общественно опасного характера, не предвидит их возможных последствий либо легкомысленно рассчитывает на предотвращение вредных последствий, однако обязан осознавать и предвидеть их
.

По мнению П. С. Дагеля, лицо совершает неосторожные действия, нарушая при этом правила дорожного движения и эксплуатации транспортных средств,  в  силу определенных дефектов неосторожно действующего лица. Эти дефекты он подразделяет на три группы:

1) дефекты восприятия и переработки информации (субъект не воспринял имеющуюся информацию о необходимости соблюдения правил предосторожности, не осознал воспринятую информацию, неправильно оценил ее, сделал ошибочные выводы);

2) дефекты решения (субъект не нашел решения, которое исключило бы причинение вреда обществу, принял неправильное решение);

3) дефекты действия (субъект не смог правильно осуществить действие, необходимое для предотвращения вредного результата)
.

Данные психологические изъяны могут корениться и в интеллектуальной, и в волевой, и в эмоциональной сферах личности. Они находят свое выражение в отрицательных индивидуально-психологических свойствах личности, таких, как разбросанность внимания, несобранность воли, пренебрежение правилами предосторожности, расхлябанность, самоуверенность, неосмотрительность и др. 

Таким образом, П. С. Дагель связывает совершение транспортных преступлений только с личностью преступника, его сознанием и действиями в конкретных транспортных ситуациях.

С. Н. Мешалкин в определенной степени согласен с П. С. Дагелем, однако отмечает, что личность и конкретные  жизненные обстоятельства внешней среды примерно в равной степени обуславливают большинство преступных деликтов, в том числе и неосторожных
. 

А. И. Коробеев считает, что правильность или ошибочность поведения людей в аварийных ситуациях зависит от 3 условий:

1) компоненты квалификации (обладание квалификацией и опытом вождения являются непременным элементом оперативной надежности данной категории лиц, но недостаточным);

2) психофизиологическое состояние человека в момент принятия ответственного решения по управлению транспортным средством (при переутомлении, стрессах,  эмоциональной напряженности, фрустрации и т.п.);

3) морально-волевые особенности личности. 

Наиболее типичными мотивами действий при нарушении правил дорожного движения являются:

эгоизм, установка на достижение личных целей;

стремление скрыть другие нарушения, допущенные по небрежности;

проявление правового нигилизма, когда субъект игнорирует нормативные требования только потому, что считает их формальными либо излишними в конкретной ситуации;

корыстно-собственнические мотивы поведения, когда  транспортное средство используется в целях наживы
;

хулиганские побуждения, проявляющиеся в лихачестве, браваде, бесшабашности при управлении транспортным средством;

мотивы подражания (желание не отстать от других, не ударить лицом в грязь) 
.

По мнению авторов, решающую роль в совершении неосторожных преступлений играет личность человека (ее нравственные свойства и психологические особенности, а также социально-демогра-фические), а обстоятельства внешней среды отходят на второй план. Только поведение человека, обусловленное моральными качествами и сознанием, при взаимодействии с конкретной ситуацией приводят к совершению  дорожно-транспортного преступления.

С учетом этого рассмотрим более подробно  нравственно-психо-логические свойства и социально-демографические признаки лиц, совершивших преступление в сфере дорожного движения.
Среди нравственно-психологических особенностей рассматриваемых правонарушителей следует выделить различного рода дефекты интеллектуальной, эмоциональной, волевой сфер  деятельности, выражающиеся в изъянах их поведения. Те недостатки, которые считаются устойчивыми, нередко напрямую связываются с отрицательными чертами личности. Эти отрицательные черты принято рассматривать в качестве  основной причины неосторожного преступления
. 

Проведенные исследования показали, что для неосторожных преступников с позиции типа реагирования на жизненные ситуации характерны интрапунитивные реакции, т.е. возложение вины за происходящее преимущественно на себя, в отличие, например, от умышленных преступников, для которых присущи экстрапунитивные реакции, т.е. склонность возлагать вину на окружающих. 

Для неосторожных преступников состояние, связанное с испытанием чувства вины, является субъективно привычным, и они неосознанно к нему стремятся. По мнению Ю. М. Антоняна, В. Н. Кудрявцева и В. Е. Эминова, преступление для неосторожных преступников  является закономерным звеном жизни, определяющейся бессознательным стремлением к постановке себя в ситуации, в которых они могли бы субъективно максимально испытывать чувство вины и находиться в этом состоянии длительное время, а то и постоянно
.  

У неосторожных преступников проявляется склонность к тревоге на различные ситуации, неуверенность в себе, подверженность к волнениям при стрессе и избыточный самоконтроль. В экстремальных ситуациях такие лица легко поддаются страху и склонны к эмоциональной реакции на ситуацию, содержащую угрозу. Все это предполагает снижение эффективности выполняемых действий в экстремальных условиях и увеличение количества ошибок. Для таких лиц являются стрессовыми обстоятельства с непредсказуемым исходом, быстрой сменой действующих факторов и неупорядоченными параметрами
.

При этом следует отметить, что каждая экстремальная ситуация требует:

оценки ее в целом, выделения главных и второстепенных факторов;

мгновенного прогноза возможного ее развития;

выбора оптимального решения, которое не может быть стереотипным.

Эти требования к успешному разрешению экстремальной ситуации должны осуществляться в считанные секунды. Неосторожные преступники не могут в полной мере отвечать требованиям, предъявляемым к успешному  разрешению экстремальной обстановки в условиях дорожного движения.

Наличие тревожности даже в скрытом виде может способствовать принятию  объективно неправильных решений в экстремальных ситуациях. Опьянение, конфликтное напряжение, психические травмы, переутомление могут приводить к активизации скрытых особенностей, ранее присутствующих у человека в нейтральном состоянии. Такой психологический феномен повышает  аварийность в условиях дорожного движения. 

Проведенное исследование показало, что за период 2001 –         2006 гг. уровень совершения дорожно-транспортных происшествий в состоянии алкогольного опьянения в целом по России составляет 11,1%. По Приволжскому федеральному округу он равен 10,8%. В отдельных субъектах ПФО цифры таковы: Республика Башкортостан – 10,3%; Татарстан – 9,6%; Кировская обл.– 12,0%; Нижегородская – 10,0%; Самарская – 8,6%; Саратовская – 8,3% (см. приложение 6).

В то же время следует отметить, что уровень совершения дорожно-транспортных преступлений в состоянии алкогольного опьянения гораздо выше: в целом по России он составляет  21,5%; по ПФО – 23,4%, в Башкортостане – 26,6%; Татарстане – 17,5%; в Кировской обл. – 32,1%; Нижегородской – 19,2%; Самарской – 22,8%; Саратовской – 18,3% (см. приложение 6).

Анализ этих данных показывает, что почти одна четвертая часть всех рассматриваемых преступлений совершена в состоянии алкогольного опьянения. 

Народная мудрость давно подметила, что «вино вину творит». Пьянство и его крайнее проявление – алкоголизм постепенно приобретает в России характер национального бедствия, которое самым тесным образом и по многим направлениям связано с преступностью. Употребление алкоголя существенно снижает ориентацию в обстановке, пороги внимания, быстроту реакции и тем самым влия​ет на совершение неосторожных преступлений
.
Следует отметить, что в Кировской области доля лиц, совершивших автотранспортные преступления в состоянии алкогольного опьянения, выше среднероссийского и среднеокружного показателей и составила за указанный период  32,1% (см. приложение 6). Это напрямую связано с уровнем жизни населения области, высоким уровнем безработицы, что ведет к  широкому распространению алкоголизма. Отсюда деградация личности, потеря смысла жизни, пренебрежение к нормам права (ПДД) (все равно терять нечего), безразличие к запрету управлять транспортным средством в состоянии алкогольного опьянения.

Настораживает и тот факт, что  в 2006 г. зарегистрировано 8 случаев совершения автотранспортных преступлений в состоянии наркотического опьянения в Приволжском федеральном округе (2 – Башкортостан, 2 – Татарстан, 3 –Пермский край, 7 – Пензенская область). По России – 58 случаев, удельный вес и в России, и в ПФО составляет 0,3%.  
В. И. Жулев отмечает, что, по мнению самих осужденных за автотранспортные преступления, им присущи такие нравственно-психоло-гические черты, как беспечность, легкомыслие, неосмотрительность (64% опрошенных), самоуверенность (94%), неумение оценивать ситуацию (43%)
. 

С. Н. Мешалкин, рассматривая личностный фактор в аспекте причинного объяснения дорожно-транспортного происшествия, выделяет два направления в неправомерном поведении личности. Во-первых, лицо умышленно нарушает правила дорожного движения, проявляя тем самым грубое  пренебрежение к своим обязанностям; во-вторых, допускает небрежное отношение к своему долгу, легкомысленно и невнимательно оценивает дорожную обстановку, избирая вследствие этого неадекватный вариант поведения, который порождает преступные последствия
.

Венгерский исследователь Л. Вишки приходит к выводу, что дорожно-транспортные преступления  имеют общие черты с классическими преступлениями и нет оснований для утверждения, что транспортный преступник не является преступником. Однако он ставит под сомнение успешность попыток тех, кто стремится выработать категорию транспортного преступника, его общие характерные черты
.

По мнению В. В. Ивановой, лицам, совершившим дорожно-транспортные преступления, свойственны индивидуализм, одним из проявлений которого является игнорирование предписаний и мер предосторожности, эгоизм, черствость. Особенно заметны отрицательные личностные качества при анализе действий преступников после совершения ДТП. В этих действиях проявляется стремление избежать ответственности, пренебрежение к установленным правилам поведения и  общепринятым нормам морали, обязывающим оказывать помощь лицам, в этом нуждающимся
.

Это подтверждается и проведенным исследованием. Так, в 10,9% случаев совершения автотранспортного преступления водитель оставлял место дорожно-транспортного происшествия, что является отягчающим обстоятельством и всегда учитывается судом при назначении наказания виновному. 

Весьма примечателен показатель, характеризующий явную семейную и бытовую неустроенность. В. В. Иванова объясняет это тем, что  помимо бытового дискомфорта, который испытывают эти лица, для определенной части из них этот показатель является результатом личностных негативных качеств (нетерпимость, психологическая несовместимость и тому подобное)
. Воспитание, в том числе и культура поведения на дороге, начинается с семьи. 

Разлад в семье, неудовлетворенность семейных отношений несомненно влияют и на психологическое состояние человека. Отсюда может быть и склонность возлагать вину на окружающих, предрасположенность к образованию реакции тревоги на различные ситуации, неуверенность в себе, подверженность волнениям при стрессе и избыточный самоконтроль.

Проведенное исследование показало, что среди лиц, совершивших автотранспортные преступления, состоящие в семейном браке составляют 59,2%; холостые – 34, 1%; разведенные – 6,7%. Среди всего населения удельный вес лиц, состоящих в браке, равен 62,6%; холостых – 28,6%, разведенных 7,2%
. Из этих данных следует, что холостые лица чаще, чем лица, состоящие в семейном браке, становятся участниками дорожно-транспортных преступлений.

Как уже было отмечено, психологические дефекты могут выражаться в пренебрежении правилами предосторожности, самоуверенности, проявлении правового нигилизма, когда субъект игнорирует нормативные требования и др. Изучение этого аспекта показало, что 8,8% лиц, совершивших дорожно-транспортные преступления, не имели право на управление транспортным средством. При этом тяжесть последствий в ДТП выше: из 12 – в 10 случаях наступила смерть, в 2 случаях – причинение тяжкого вреда двум лицам.  

Изложенное выше подтверждает тезис о том, что решающую роль в совершении неосторожных преступлений играют нравственно-психологические особенности личности человека. 

Одной из центральных задач всех наук, изучающих человека и личность, является разработка личностной типологии. Постигая различные группы людей и их соци​альные функции, социология, например, не может абстрагироваться от инди​видов, из которых эти группы состоят. Причем ее интересует не столько конкретное поведение отдельного человека, обусловлен​ное его индивидуальными качествами, сколько обобщенное, типическое, выраженное в сумме конкретных признаков, прису​щих определенному множеству. Иными словами, проблема состоит в том, чтобы установить черты некой абстрактной личности, с наибольшей полнотой выражающей сущность данной социальной группы. 

У криминологов нет единого мнения по наиболее принципиальным положениям, связанным с типологическими чертами личности, совершившей дорожно-транспортное преступление.  

Отдельные авторы представляют лицо, совершившее дорожно-транспортное преступление, преступником «случайного типа»
. Они считают, что независимо от нравственно-психологических, социально-демографических качеств и уголовно-правовых свойств управление транспортным средством с неизбежностью приводит к дорожно-транспортному происшествию. По их мнению, решающую роль играет ситуация. 

Однако, по мнению В. В. Ивановой, при таком подходе создается впечатление, что подавляющее большинство лиц, совершающих автотранспортные преступления, – случайные правонарушители и их личностные особенности не имеют общих свойств
. 

В то же время, В. И. Жулев выделяет следующие типологические черты личности правонарушителя, совершившего  автотранспортное преступление:

1) общественная опасность на уровне уголовно-наказуемого деяния;

2) совершение правонарушения  в процессе управления транспортным средством;

3) сознательное правонарушение, проявляющееся с различной степенью интенсивности в зависимости от вида самого нарушения и особенностей конкретной обстановки;

4) невнимательность, беспечность, неправильная оценка ситуации, несвоевременное или неверное, неумелое реагирование на возникшую опасность
.

А. И. Чучаев выделяет четыре типа  неосторожных преступников в сфере безопасности дорожного движения.

1. Управляющие субъекты, преступление которых как бы выпадает из общего плана поведения. Они нарушают правила дорожного движения осознанно, но их допреступное поведение характеризуется общей положительной направленностью (30 – 35% преступников).

2. Лица, осознанно нарушающие правила дорожного движения, но их предшествующее поведение свидетельствует о стойкой асоциальной установке, отрицательной направленности личности (55 – 60%). 

3.  Управляющие субъекты неоднократно и злостно нарушали правила дорожного движения, отличаются существенной деформацией ценностно-нормативной системы. Их действия осознанны, мотивы низменны (5-7%).

4. Управляющие субъекты, характеризующиеся положительно. Нарушают правила дорожного движения неосознанно, осторожны, по характеру нерешительны (2-3%)
.

Интересной  представляется  классификация водителей, предложенная А.Х. Натовым, где основным критерием является профилактически значимая характеристика.

1. Водитель – преступник за рулем (использует автомобиль в преступных целях как средство передвижения).

2. Водитель – хулиган за рулем (умышленное нарушение правил дорожного движения, вызывающе резкое игнорирование этих правил, циничное демонстрирование своих поступков, нередко «садятся» за руль в нетрезвом виде).

3. Водитель – злостный нарушитель правил дорожного движения (систематически нарушают ПДД, хотя не отличаются циничностью и дерзостью, злоупотреблением пьянством).

4. Водитель – случайный нарушитель правил дорожного движения (нарушают по незнанию, неумению, растерянности и т.д.)

 5. Водитель, допускающий нарушение правил дорожного движения не по своей вине (законопослушные водители,  нарушения единичны и связаны с отсутствием дорожных указателей и знаков, дорожной разметки и т.п.)
.

Принимая во внимание указанные позиции по типологическим чертам личности правонарушителя, а также обобщение и анализ изученных психологических особенностей личностных свойств и признаков преступников, выделим следующие специфические подгруппы лиц, совершивших преступления в сфере дорожного движения. Определяющим критерием в представленной классификации является быстрота восприятия окружающей среды.

1. Лица, которые в силу своих психологических особенностей имеют «дарование» управлять транспортным средством. Они самоуверенны, эгоистичны, бывают неуравновешенны. Уверенность в себе, в своих способностях «мастерски» управлять автомобилем приводит к тому, что данный тип личности сознательно нарушает правила дорожного движения. В свою очередь его можно разделить еще на два подтипа:

1.1. Лица, поведение которых склонно к частым авариям. Шаблоном управления транспортным средством является опасная «езда» (для осуществления обгона – выезд на встречную полосу движения, где это запрещено правилами дорожного движения; обгон  транспортного средства на дороге с подъемом, когда видимость встречного потока транспорта ограничена и т.п.) В их темпераменте проявляется агрессивность, ярость, неуравновешенность.

1.2. Лица, которые практически не попадают в дорожно-транспортные происшествия. Другими словами, это лица, которым дано управлять автомобилем «от бога». Они предвидят на дороге все, предугадывают несколько вариантов развития той или иной дорожной ситуации (если впереди них движется транспортное средство, то они уже предусматривают, что оно может повернуть вправо, влево, резко остановиться и др.). Такие лица попадают в дорожно-транспортные происшествия только по стечению обстоятельств.

2. Лица, которые в силу психологических особенностей имеют запоздалое восприятие окружающей среды, плохую реакцию, недооценку опасности или непонимание ее степени, высокую напряженность, повышенную тревожность, взвинченность. Их также можно разделить на два подтипа.

2.1. Лица, которые соблюдают правила дорожного движения и несознательно их нарушают. Они управляют транспортным средством аккуратно, не «лихачат», но в силу психологических особенностей (повышенной тревожности, напряженности, невозможности своевременно принять правильное решение в экстремальной ситуации и т.д.) нарушают правила дорожного движения и совершают автотранспортные преступления.  

2.2. Лица, которые сознательно нарушают правила дорожного движения с целью самоутвердиться. Им присущ «хронический латентный страх». Они не могут допустить, чтобы их обогнали и тут же увеличивают скорость, ночью включают дальний свет фар, чтобы их не ослепили и т.д.

Каждая из этих подгрупп отличается видом совершаемых преступлений, социально-демографическими, уголовно-правовыми и другими признаками. Это позволяет, в определенной мере, выбрать направления работы с ними по предупреждению правонарушений. 

Как уже было сказано, в совершении неосторожных преступлений играют роль и социально-демографические признаки личности, к которым относятся: пол, возраст, социальное, должностное положение, профессиональная принадлежность, уровень материальной обеспеченности и др., а также уголовно-правовые признаки, в частности, данные о виде совершенного преступления, его мотивации, условия или обстоятельства его совершения, уголовное прошлое и т.д. 

Социально-демографические признаки – это по существу анкетные данные, характеризующие любых людей, все население в целом. Но взятые в статистическом выражении применительно к лицам, совершившим преступление, они свидетельствуют о наличии определенных отклонений от норм в характеристике именно этого контингента, т.е. дают криминологическую информацию, имеющую значение для предупреждения преступлений.  

Помимо данных, полученных в результате исследования, анализу подвергались сведения о личности преступников, совершивших нарушение правил дорожного движения и эксплуатации транспортных средств, имеющиеся в отчетных данных ИЦ управления по Приволжскому федеральному округу МВД РФ. Хотя они и не в полной мере раскрывают характеристику лиц, совершивших преступления в сфере дорожного движения, тем не менее, имеют достаточно важное научное значение. 

Результаты проведенного исследования лиц, совершивших уголовно наказуемое нарушение правил дорожного движения и эксплуатации транспортных средств в ПФО – по социально-демогра-фическим   признакам,  изложены  в  приложениях  (см.   приложения 17 – 23).

Поэтому, не раскрывая их в полном объеме, остановимся лишь на отдельных особенностях социально-демографических признаков лиц, совершивших транспортные преступления.

Среди половых признаков следует указать, что  доля преступлений, совершенных женщинами, составляет в целом по России 3,9%.  По Приволжскому федеральному округу этот показатель чуть ниже и равен 3,2%. 

Малое участие женщин  в дорожно-транспортных преступлениях В. В. Иванова обосновывает двумя моментами:

водительская специальность – мужская;

доля женщин на автопредприятиях значительно меньше
.

С. Н. Мешалкин такое положение характеризует двумя факторами: физиологическим и психологическим. Физиологический фактор: работа профессионального водителя требует  больших физических усилий и предполагает не только управление транспортным средством, но и осуществление ремонта автомобиля. Поэтому женщина пользуется автомобилем как средством передвижения, в связи с чем данная профессия признается мужской, и удельный вес женщин среди водителей всех категорий, а тем более среди тех, которые осуществляют массовые перевозки людей и грузов, невелик. Психологический фактор: женщины более аккуратны в обращении с автомобилем, не признают рискованной езды и в основном соблюдают ПДД
.

А. И. Коробеев утверждает, что это связано с типичной психологией женщин-водителей: они предпочитают избегать чрезмерно рискованных действий и управлять машиной в состоянии алкогольного опьянения, более строго соблюдают правила дорожного движения     и т.п.
 

Стремление к независимости от мужчин, к равенству с ними  в правах, занятие более престижных и руководящих должностей  ведет к тому, что в настоящее время женщины все активнее «садятся» за руль автомобиля, а, следовательно, их доля в общем числе участников дорожно-транспортных преступлений увеличивается. 

Так, если в 2000 г. доля женщин, совершающих дорожно-транс-портные преступления, в целом по Приволжскому федеральному округу составляла 2,4 %, то в 2006 г. – 3,2%. Наибольшее увеличение удельного количества женщин, совершивших транспортные преступления, отмечено в более развитых регионах ПФО (Нижегородская область, республика Башкортостан  (см. приложение 17).

Тем не менее, число женщин, совершающих дорожно-транс-портные происшествия и преступления, очень мало. Проведенный анализ показал, что в 2006 г. в Кировской области имели водительское удостоверение 405 570 человек, из них 349 925  (86,2%) – мужчины, 55 645 (13,8%) – женщины. В то же время удельный вес женщин, совершающих дорожно-транспортные преступления, здесь в 2006 г. составил только 2,6 % от всех преступлений данной группы. Это указывает на то, что женщины совершают автотранспортные преступления реже, чем мужчины.
В 2005 г. в России характеристика лиц, совершивших преступление, предусмотренное ст. 264 УК РФ,  по возрасту выглядит следующим образом:

0,1% – лица от 14 до 15 лет;

2,3% – лица от 16 до 17 лет; 

25,6% – лица от 18 до 24 лет; 

19,7% – лица от 25 до 29 лет;

42,5% – лица от 30 до 49 лет; 

9,9% – лица свыше 50 лет
.

В Приволжском федеральном округе  эти показатели отличаются лишь на десятые доли процента (см. приложение 18). 

Исходя из этих данных, на первый взгляд представляется, что наиболее криминогенным является возраст от 30 до 49 лет. Однако проведенное исследование опровергает этот вывод.

Если суммируем графы 4 и 5 в приложении 18, то получим наиболее высокий удельный вес преступлений, совершенных лицами в возрасте от 18 до 29 лет. 

В целях выяснения наиболее криминогенного возраста транспортных преступников проведен опрос среди сотрудников ГАИ. Из них лишь 4,7% ответили, что чаще нарушают правила дорожного движения, влекущие  дорожно-транспортные преступления, лица до 18 лет; 52,4% –  отнесли к ним лиц 18 – 24 лет; 30,5% – лиц 24 –       29 лет, всего 9 (8,6%) сотрудников ответили, что чаще дорожно-транспортные преступления совершают лица в возрасте от 30 до       49 лет, и лишь 4 (3,8%) – свыше 50 лет (см. приложение 9). Таким образом, по мнению опрошенных респондентов, наиболее криминогенным является возраст от 18 до 24 лет. Если же суммировать количество лиц в возрасте от 18 до 29 лет, то их будет подавляющее большинство; на них указывает более 80% опрошенных сотрудников.

Кроме того, с этой целью проведены расчеты по соотношению удельного веса различных возрастных групп, совершивших преступления, квалифицируемых по ст. 264 УК РФ, от общей численности населения Кировской области в конце 2005 г. (см. приложение 19).

Расчеты показали, что удельный вес возрастной группы от 18 до 24 лет в структуре населения области составляет 11,1%, а удельный вес этой группы населения среди лиц, совершивших уголовно-наказуемые правонарушения в сфере дорожного движения, равен 34,1%, т.е. превышает первый показатель в 3 раза. Примерно аналогичная ситуация наблюдается и с категорий лиц в возрасте от 25 до 29 лет. Здесь эти показатели составляют 7,6%  и 18,1% соответственно. Незначительно отличаются они для возрастной категории     30 – 49 лет, которые составляют 30,2% и 39,0% соответственно.

Таким образом, проведенные опросы и расчеты показывают, что наиболее криминогенным является возраст от 18 до 24 лет, а в целом – от 18 до 29 лет.

Возрастные проявления имеют свои отрицательные особенности. Так, водители в возрасте от 18 до 24 лет основными мотивами, побудившими их к нарушению правил дорожного движения, назвали лихачество (16,7%), желание покататься (5,5%), корыстные побуждения (22,2%)
.

Важное значение имеют и определенные психофизиологические и личностные качества, связанные с годами. Так, для лиц в возрасте от 24 до 29 лет помимо черт, присущих более молодым людям 18 – 24 года (отсутствие достаточного опыта вождения, расхлябанность, невнимательность и тому подобное), характерны необоснованная уверенность в правильности своих действий, недопонимание опасности при управлении транспортом и др., которые обуславливают нарушение правил дорожного движения в критической ситуации и влекут различного рода аварии. 

Период с 18 до 30 лет характеризуется наиболее активным формированием человека как личности, накоплением опыта, которой приходит на смену неуверенности, ошибкам и излишней самостоятельности. Именно среди этой категории лиц должна более энергично проводиться работа по пропаганде лучших традиций трудового коллектива, в первую очередь, усвоения основного положения – работать без дорожно-транспортных происшествий.

Менее «аварийными» оказались водители от 14 – 15, 16 – 17 лет, их доля суммарно в целом по России составляет 2,4%, в Приволжском федеральном округе – 2,5%. Проведенные исследования и за рубежом, и в нашей стране свидетельствуют, что люди в указанном возрасте склонны к нарушению правил дорожного движения и совершению дорожно-транспортных происшествий. Например,                   В. А. Оровер  утверждает, что осознание опасности для жизни человека может вызвать эмоциональные реакции страха и ужаса. В зависимости от психических свойств личности страх может появиться в астенической форме, сопровождающийся оцепенением, слабостью, нецелесообразными поступками. Наиболее сильная степень страха – ужас. Ужасу и страху подвержены наиболее молодые, неопытные водители. Небольшое количество дорожно-транспортных преступлений, совершенных данной категорией  лиц, обусловлено тем, что удельный вес таких водителей незначителен, так как на основании         п. 10 Правил сдачи квалификационных экзаменов и выдачи водительских удостоверений управлять мототранспортом разрешается с  16 лет, автомобилем – с 18 лет
. 

Что касается лиц старшего возраста, т.е. более 50 лет, то следует отметить уменьшение аварийности среди этих водителей (см. приложение 18). Эта категория людей характеризуются периодом осмысления, зрелости, стабильности, которым свойственны осторожность, обдуманность в действиях, поэтому с увеличением возраста снижается уровень участия в дорожно-транспортных происшествиях или прекращение водительской деятельности вообще.

С этой целью было проведено и сравнение судебной статистики по лицам, совершившим дорожно-транспортные преступления и осужденным за них, на примере Нижегородской и Кировской областей (см. приложение 20).

Анализ этих данных показал, что число лиц в возрасте от 14 –     17 лет и в возрасте свыше 50 лет, осужденных за преступления, ответственность за которые предусмотрена ст. 264 УК РФ, в Нижегородской области ниже, чем выявленных лиц, а в Кировской области ни один человек в возрасте от 14 до 17 лет не осужден за дорожно-транспортные преступления в 2005 г. Это объясняется тем, что уголовные дела в отношении лиц данных возрастных категорий  прекращаются в суде ввиду недостижения возраста привлечения к уголовной ответственности. 

На формирование личности, ее круга интересов, выбор способов реали​зации жизненных целей оказывает существенное влияние образование. Уровень его показывает, к каким общественным группам относятся отдельные категории преступников. Абсолютное большинство водителей, виновных в совершении преступления, предусмотренного ст. 264, имеют  неполное среднее или среднее образование. В целом по России этот показатель составил 55,0%, в ПФО – 54,8%. В Кировской области доля лиц такой образованности наиболее велика и составляет 64,3%. На наш взгляд, это связано с уровнем жизни в данном регионе, а соответственно и с невозможностью получения образования, так как в 80%  случаев оно является платным. В Нижегородской области этот показатель составляет 55,0%, в Татарстане – 52,2%, Башкортостане – 54,2%, Самарской обл. – 47,8%, в Саратовской обл. – 54,2 % (см. приложение 21).

Лица с высшим образованием, допустившие уголовно наказуемое нарушение правил дорожного движения и эксплуатации транспортных средств, составляют 13,6% в целом по России, 13,0% – в Приволжском федеральном округе. За последние 5 – 8 лет наблюдается тенденция к увеличению доли лиц, совершивших преступления, ответственность за которые предусмотрена ст. 264, имеющих высшее и среднее специальное образование. 

Такая тенденция изменения удельного веса в зависимости от уровня образования связана, во-первых, с тем, что в современных условиях стал более открыт доступ к получению образования, появление негосударственных платных учебных заведений, наличие платных мест в государственных учебных заведениях; во-вторых, с престижем высшего образования, невозможностью устроиться на достойную работу, не имея определенный уровень образования.

По социальному положению значительную долю преступников в сфере дорожного движения составляют рабочие – 40,4% в целом по России, 48,5%  в Приволжском федеральном округе
. В отдельных регионах округа этот показатель еще выше (см. приложение 22).
Профессия водителя является рабочей профессией, и это не могло не сказаться на социальном положении лиц, совершающих дорожно-транспортные преступления. По результатам проведенного исследования следует, что рабочие составили  53,6%, из них 45,3% имели профессию водитель. 
Второе место занимают лица без постоянного источника дохода. В целом по России их доля составляет 36,2%, в ПФО – 30,2%. Выше среднеокружного этот показатель только в Кировской обл. – 31,3% и Саратовской обл. – 31,3% (см. приложение 22). 

В ПФО служащие составляют 7,6%, студенты – 3,3%, учащиеся – 2,2%, работники сельского хозяйства – 1,4%, предприниматели – 0,9%, работники государственного управления – 0,3%

Уголовно-правовые признаки лиц, совершивших преступления в сфере дорожного движения, выразились следующим образом. 

Доля  ранее судимых лиц, совершивших дорожно-транспортные преступления, в 2006 г. составила около 9,5% в России, в Приволжском федеральном округе – 10,4%
. В Кировской области этот показатель в 2006 г. почти в 2 раза превышает и среднероссийский, и среднеокружной и составил 19,9% от общего числа лиц, совершающих дорожно-транспортные преступления (см. приложение 23). 

Водительский  стаж влияет на совершение автотранспортных преступлений напрямую. Чем он меньше, тем больше вероятность попадания в дорожно-транспортное происшествие и наоборот. Исходя из официальных данных по Кировской области, в 2006 году водителями со стажем от нескольких дней до одного года совершено 11,2%  от общего количества ДТП, произошедших из-за нарушения ПДД водителями, в которых погиб 21 человек  и 361 получил ранения, причем их доля ежегодно увеличивается. Показатель тяжести таких последствий составил 5,5 человек на 100 пострадавших (см. приложение 24).

Удельный вес количества ДТП по вине водителей со стажем от     2 до 3 лет составил 12,4%, тяжесть последствий – 5,5. Следует отметить, что общий удельный вес водителей со стажем  до 3 лет составлял в 2006 г. в Кировской области  29,5% (около 1/3) от общего количества водителей, совершивших дорожно-транспортные происшествия. Это связано с переоценкой своих возможностей, непродолжительным и недостаточным опытом управления транспортным средством, недостаточным знанием дорожных ситуаций, непредвидением дорожных ситуаций и поведения в них участников дорожного движения.

Проведенный опрос сотрудников ГАИ Приволжского федерального округа показал, что чаще совершают преступления лица с водительским стажем до 2 лет (на это указало 91,3% респондентов), лица с водительским стажем от 2 до 5 лет (4,8%), лица со стажем от 5 до 10 лет (3,9%). 

При этом следует отметить, что ни один сотрудник не указал на лиц с водительским стажем более 10 лет (см. приложение 9).                    С. Н. Мешалкин также отмечает «резкое снижение вероятности совершения аварий у лиц, чей водительский стаж выше 10 лет. Это объясняется опытом управления транспортным средством в любой ситуации. Оценка снижения аварийности среди водителей со стажем свыше тридцати лет не имеет большого значения, поскольку это лица, как правило, пенсионного возраста и редко используют свои транспортные средства, не работают в качестве профессиональных водителей, вследствие чего их удельный вес среди рассматриваемых лиц, управляющих транспортными средствами, невелик»
.

Подводя итоги вышеизложенному, можно отметить следующее.

1. Решающую роль в совершении уголовно наказуемых нарушений правил дорожного движения и эксплуатации транспортных средств играют нравственно-психологические качества личности, выражающиеся  в дефектах интеллектуальной, эмоциональной, волевой сфер  личности. Проведенное исследование показало, что у правонарушителей правил дорожного движения в ПФО, помимо общих дефектов (разбросанность внимания, несобранность воли, пренебрежение правилами предосторожности, расхлябанность, самоуверенность, неосмотрительность и др.), приводящих к активизации скрытых особенностей и повышающих  аварийность в условиях дорожного движения, можно выделить такие, как: употребление алкоголя, управление  транспортным средством в состоянии наркотического опьянения, значительный удельный вес холостых и разведенных лиц, не имеющих права на управление транспортным средством.

2. Обобщение и анализ изученных особенностей личностных психологических свойств и признаков преступников позволили выделить 2 специфические группы лиц, совершивших преступления в сфере дорожного движения, в которых также выделяются по 2 подгруппы.

А). Лица, которые в силу своих психологических особенностей имеют «дарование» управлять транспортным средством. Данный тип личности автотранспортного преступника можно разделить на два подтипа:

лица, поведение которых склонно к частым авариям; 

лица, которые практически не попадают в дорожно-транспортные происшествия. 

Б). Лица, которые в силу своих психологических особенностей имеют запоздалое восприятие окружающей среды, плохую реакцию, недооценку опасности или непонимание ее степени, высокую напряженность, повышенную тревожность, взвинченность. Их также можно разделить на два подтипа:

лица, которые соблюдают правила дорожного движения и несознательно их нарушают; 

лица, которые сознательно нарушают правила дорожного движения с целью самоутвердиться. 

Каждая из этих подгрупп отличается видом совершаемых преступлений, социально-демографическими, уголовно-правовыми и другими признаками.  Это позволяет, в определенной мере, выбрать направления работы с ними по предупреждению правонарушений. 

3. Среди социально-демографических особенностей лиц, совершивших уголовно наказуемое нарушение правил дорожного движения и эксплуатации транспортных средств, в Приволжском федеральном округе можно выделить:

незначительный удельный вес женщин, совершивших дорожно-транспортные преступления;

наиболее криминогенный возраст водителей – от 18 до 24 лет, а в целом от 18 до 29 лет; 

основные мотивы нарушения правил дорожного движения, которыми для лиц в возрасте от 18 до 24 лет является лихачество, желание покататься и др. Для лиц в возрасте от 24 до 29 лет помимо черт, присущих более молодому возрасту 18 – 24 года (отсутствие достаточного опыта вождения, расхлябанность, невнимательность и т.п.), характерны необоснованная уверенность в правильности своих действий, недопонимание опасности при управлении транспортном и др., которые обуславливают нарушение правил дорожного движения в критической ситуации и влекут различного рода аварии; 

субъекты дорожно-транспортных преступлений, которыми чаще всего становятся лица, обладающие рабочими специальностями (рабочие, водители), а также лица без постоянного источника дохода; 

высокий удельный вес водителей со стажем  до 3 лет в Кировской области  в 2006 г. составил около 1/3 от общего количества водителей, совершивших дорожно-транспортные происшествия.

§ 3. Обстоятельства, способствующие уголовно наказуемому 

нарушению правил дорожного движения и эксплуатации 

транспортных средств

Среди разнообразных криминологических категорий при исследовании дорожно-транспортной преступности важное значение имеют те, с помощью которых можно объяснить возникновение и развитие дорожно-транспортного преступления. В то же время, в криминологической литературе некоторые авторы отдают предпочтение одним категориям и терминам, другие – иным. 

Ряд авторов для объяснения возникновения и развития преступления используют термин детерминизм (лат. – определять) – приятие закономерности человеческой воли и человеческого поведения
. Когда говорят о детерминизме, то имеют в виду признание всеобщей взаимосвязи, взаимодействия всех вещей, объектов, явлений и процессов
. Сущностным выступает то, что одно явление обязательно определяется другим явлением, что вполне закономерно в объективно существующем многообразии связей. 

Одновременно с понятием «детерминанты преступности» в обороте используется термин «причины преступности», которые выделяются с учетом их классификации в зависимости от различных критериев
. Причина – это явление, вызывающее, обуславливающее возникновение другого явления. Основой причинных связей выступает взаимодействие явлений и объектов
.

Причинность именуют внутренним содержанием детерминации, ядром детерминации
, ее сущностью
, всеобщей генетической связью между явлениями
, так как в результате их взаимодействия порождается новое явление, приобретающее статус следствия в системе причинности, в том числе и в сфере дорожно-транспортной преступности.

В криминологии непосредственные причины определяются как социально-психологические явления, непосредственно порождающие преступность и преступление как свое закономерное следствие, а условия– как явления, сами не порождающие преступность и преступления, а способствующие, облегчающие, интенсифицирующие формирование и действие причин
. 

Длительное время в литературе рассматривались в основном технические причины и условия дорожно-транспортных происшествий, связанные с устройством, состоянием и оборудованием транспортных средств и дорог. 

В связи с этим появились такие причины аварийности, как «неправильно выбранные геометрические параметры улиц и дорог», «закругления», «уклоны» и т.п.  По  мнению В. И. Жулева, отнесение всех этих  технических недостатков и неблагоприятных условий к числу причин ДТП является условным, так как они приводят к дорожно-транспортному происшествию при сопутствующих условиях и возникают в силу определенных обстоятельств. 

Вопрос о мотивах дорожно-транспортных преступлений представляет особый интерес и ответить на него трудно, так как причин дорожно-транспортных происшествий очень много, между различными причинами существуют определенные связи, причиной одного ДТП может быть несколько обстоятельств. 

Касаясь дорожно-транспортной преступности, отметим, что по существу понятие «условие» означает, что речь идет о таких факторах, обстоятельствах, которые хотя и участвуют в детерминации данного вида преступлений, преступного поведения участников дорожного движения, но не связаны причинно-следственными связями и не играют роли причин в конкретных дорожно-транспортных ситуациях. В связи с этим в исследованиях А. И. Алексеева отмечается, что не случайно в криминологической литературе и на практике широко используется понятие «криминогенные факторы», охватывающие  причины и условия, а также другие детерминанты преступ-ности – «все явления и процессы, которые представляют собой ее истоки, корни»
.

В последние время ученые все чаще отказываются от термина «причина» и причинного объяснения своего объекта, предпочитая выявлять факторы, воздействующие на объект исследования, и устанавливать корреляционные зависимости между ними. Это обусловлено рядом обстоятельств. Мир сложен и взаимосвязи между системами и его элементами также сложны и многообразны. Очень трудно выделить причинно-следственную связь из всей совокупности взаимодействий. 

При установлении детерминант преступности выяснилось, что выделить какой-нибудь фактор как причину происходящих изменений, а тем более как причину существования социальных отклонений в целом оказалось невозможным
, поскольку исследования показывают, что преступность воспроизводится в результате сложного взаимодействия более 250 факторов, которые градуируются по сферам жизни общества.

Причины изменяются во времени и пространстве, поэтому они играют роль обстоятельств, от которых зависят определенные криминальные проявления в действиях участников дорожного движения
.

М. Д. Шаргородский отмечал: «Причинами преступности в широком смысле слова можно считать все те обстоятельства, без которых она не могла бы возникнуть и не может существовать. И не все эти обстоятельства играют активную роль. Причинами преступности являются, как и вообще причиной, те активные силы, которые своим действием порождают ее  существование. Причинами конкретного преступления выступают, таким образом, те активные силы, которые вызывают у субъектов интересы и мотивы для его совершения»
.

Отметим, что обстоятельство – это: 1) явление, сопутствующее какому-нибудь другому явлению и с ним связанное; 2) условия, определяющие положение, существование кого, чего-нибудь, обстановка
. 

Совершение дорожно-транспортного преступления вызывается обстоятельствами, которые характеризуют дорожно-транспортную обстановку и всю внешнюю среду. Очень верно подметил                    Н. А. Стручков: «преступность лишь в главном, в конечном итоге обусловлена определенными причинами. Между тем действие этих причин зависит от целого ряда обстоятельств...»
.

В этом плане В. И. Жулев считает, что «нужно исходить из того, что всякое происшествие всегда совершается в определенных дорожных, метеорологических, климатических и других условиях. Они являются определенной средой движения транспортного средства и всегда при установлении механизма любого происшествия приходится констатировать те или иные условия, в которых оно протекало. Обстоятельства ДТП, как правило, поддаются классификации, так как перечень условий и сопутствующих факторов далеко не бесконечен, а ситуации в основном типичны»
.

Таким образом, как в теоретических подходах к дифференцированию этих понятий, так и в практической  деятельности, направленной на изучение механизма дорожно-транспортной преступности, в большинстве случаев невозможно провести определенную  и абсолютно полную градацию элементов детерминационного комплекса (причин и условий) в силу их тесной взаимосвязи, схожести, размытости и неопределенности границ между ними. То есть различие между причинами и условиями относительно, «то, что в одном отношении является причиной, в другом – выступает как условие и наоборот»
.

Следует отметить, что вся история криминологии есть поиск причин, факторов, обстоятельств, обуславливающих возникновение и изменение преступности. Именно в процессе такого поиска рождались криминологические концепции и теории. Без знания факторов, влияющих на преступность, невозможна адекватная социальная реакция общества на преступность, эффективный социальный контроль
.

В. И. Жулев отмечает, что  хотя сложность причинно-след-ственных связей в механизме ДТП не следует преувеличивать,  нужно подчеркнуть, что ДТП обычно возникают под воздействием комплекса факторов и условий, которые нередко и воспринимаются в качестве причин. Разграничение факторов и условий (с одной стороны) и причин происшествий (с другой) действительно весьма относительно. Это, однако, не означает, что между причинами и условиями нет никакого различия
. В связи с этим возникает вопрос: какая из этих причин оказала решающее влияние и можно ли вообще говорить о главной причине? 

Следует также отметить, что дискуссии о соотношении понятий «причины и условия», «обстоятельства», «факторы» носят во многом условный характер. Жизнь показывает, что провести четкую грань между ними бывает крайне сложно, а порой и невозможно. Все дорожно-транспортные происшествия и преступления являются неосторожными, поэтому очень трудно в данном случае выделить, что является причиной, а что условием дорожно-транспортных преступлений. 

В связи с этим предлагается рассматривать причины и условия дорожно-транспортной преступности в их неразрывности. Исходя из вышеизложенного, эти термины в дальнейшем мы будем использовать как синонимы и применять термин обстоятельства дорожно-транспортных происшествий и преступлений, которые можно определить как совокупность объективных и субъективных факторов, связанных с возникновением опасной ситуации, социально-психологическими дефектами личности правонарушителя или преступника, социально-правовыми, организационно-техническими и другими недостатками. 

Выявление причин и условий (обстоятельств) ДТП, их систематизация и обобщение, анализ, определение степени влияния на механизм дорожно-транспортного происшествия и преступления имеют большое значение. При этом важно, чтобы их связь с происшествием была действительно реальной, а не мнимой. В механизме ДТП необходимо выделять главные, определяющие причины и условия. В противном случае будет невозможно выявление их действительной природы. Как отмечает В. Н. Кудрявцев, если правонарушение не имеет четкого очертания круга причин, то профилактическая работа превращается в беспорядочную
.

Следует отметить, что карточка учета ДТП
 называет среди причин характеристики транспортных средств, состояние дороги, наличие средств регулирования дорожного движения и другие условия, в которых происходило движение, а также перечень нарушений правил дорожного движения. Условно в этой карточке все причины и условия можно разделить на 3 группы: 

1. Причины и условия ДТП, относящиеся к действиям водителей транспортных средств. 

2. Причины и условия ДТП, относящиеся к состоянию транспортных средств. 

3. Причины и условия ДТП, связанные  с дорогой (дорожные условия и оборудование дорог). 

Большинство ученых относят к причинам и условиям ДТП действия водителей транспортных средств, иных участников дорожного движения, состояние транспортных средств, дорожные условия
.

Согласно официальной статистике, наибольший удельный вес ДТП приходится на относительно хорошие дороги и благоприятные дорожные условия. Все это объясняется тем, что в таких условиях на дорогах происходит наиболее интенсивное движение, а поэтому чаще возникают опасные и экстремальные ситуации. Кроме того, сами водители и другие участники дорожного движения переоценивают благоприятную обстановку, допускают неосмотрительные действия. Все это свидетельствует о центральном месте водителя в системе «водитель-автомобиль-дорога»
.

Судебная практика, а также проведенное исследование (см. § 1 данной главы) показывают, что подавляющее большинство дорожно-транспортных происшествий совершается по вине водителей. Собственно основная причина происшествий на дорогах – грубейшие нарушения правил безопасности в силу безответственности, недисциплинированности, легкомысленной невнимательности и т.п.

Водитель сам управляет автомобилем, сам реагирует на возникновение опасности. На вопрос, почему произошла авария, превышена ли скорость, ответить может также только водитель.

Б. А. Куринов отмечает, что «теоретически оправдано и практически целесообразно изучать причины и условия транспортных преступлений в рамках транспортных происшествий… Напротив, изолированное изучение причин и условий транспортных преступлений и происшествий повлечет  значительно неоправданное усложнение этой проблемы, распыление сил и средств и практически является нецелесообразным»
.

В методических целях для изучения обстоятельств ДТП их целесообразно разделить на объективные (не зависят от действий водителей и других участников дорожного движения) и субъективные (зависят от действий водителей и других участников дорожного движения).

К объективным обстоятельствам можно отнести: социальные, организационные, технические.

Субъективные обстоятельства:

действия водителей, пешеходов и других участников дорожного движения;

неудовлетворительно техническое состояние транспортных средств.

Перейдем к более детальному раскрытию этих обстоятельств.

I. Объективные обстоятельства, способствующие уголовно наказуемому нарушению правил дорожного движения и эксплуатации транспортных средств.

1. Обстоятельства социального характера.

1.1. Значительное увеличение количества транспортных средств.

В обстановке, характеризующейся высокой интенсивностью движения автомобильного транспорта, в которое вовлечены десятки миллионов людей и большое число транспорт​ных средств, совершается большое количество дорожно-транспортных происшествий, что является одной их серьезнейших социально-экономических проблем. Она, будучи сложной и мно​гоплановой, приобрела особую остроту в последнее десяти​летие в связи с возрастающей диспропорцией между приростом количества автомототранспортных средств и протяженностью улично-дорожной сети.

Последнее десятилетие отмечено высокими темпами автомобилизации. За пери​од с 1995 по 2006 гг. в целом по России количество транспортных средств увеличилось с 29,9 млн до 35,9 млн ед. (на 13,6%), а легковых  автомобилей – с 14,7 млн до 26,8 млн ед. (на 31,7%) (см. приложение 25).

В Приволжском федеральном округе увеличение общего количества транспортных средств (ТС) в период с 2000 г. по 1 января      2007 г. составило 11,4%, а именно с 6,6 млн до 7,4 млн ед., а легковых  автомобилей – с  3,9 млн до  5,2 млн ед. (на 34,7%). Так же произошло увеличение транспортных средств и в субъектах ПФО  (см. приложение 26).

Структура парка автомототранспорта России и Приволжского федерального округа  в 2006 г. приведена на рис. 7:
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Рис. 7. Структура автомотопарка в России и Приволжском федеральном округе 

в 2006 г. (%)

Как видно из данной диаграммы, в Приволжском федеральном округе доля мототранспорта от общего количества  транспортных средств выше, а доля легкового – ниже, чем в среднем по России. Это в первую очередь связано с уровнем жизни населения, который в округе ниже. Так, по данным Росстата России, валовый региональный продукт (валовая добавленная стоимость) на душу населения в России в 2005 г. составил 66,1 тыс. рублей, в ПФО – 51,6 тыс. рублей
 (см. приложение 27). Стоимость мототранспорта  меньше, чем легкового, поэтому население ПФО более активно приобретает и эксплуатирует мототранспорт, чем население, например, в Центральном федеральном округе.

По данным выборочного обследования потребительских ожиданий населения, численность автомотопарка будет увеличиваться. Проведенный опрос 100 граждан Кировской области о необходимости и возможности приобретения автомобиля показал, что: 

2 человека собираются прибрести ТС в ближайшее время; 

40 человек  хотят приобрести, но не могут, в том числе:

39 – из-за недостатка финансовых средств;

1 – по другим (нефинансовым причинам);

56 – не испытывают потребности в приобретении автомобиля;

2 человека отказались отвечать на поставленный вопрос (см. приложение 28).

1.2. Понижение профессиональной и правовой  культуры водителей транспортных средств и пешеходов. 

В настоящее время общество переживает глубокий нравственный и духовный кризис, наблюдается низкая правовая, нравственная и техническая культура членов общества. Запущенность в воспитательной и организационно-управленческой сфере приводит к деформации общественного мнения даже в отношении наиболее грубых нарушений правил дорожного движения. Формированию личности водителя-нарушителя способствуют факты терпимости к пьянству
. 

Сложившийся образ жизни порождает условия для роста дорожно-транспортного травматизма. Так, по мнению И. Г. Скурту, каждый пятый ребенок после школы предоставлен самому себе ввиду отсутствия взрослых членов семьи в дневное время. Больше половины детей и подростков (52%) в свободное время гуляют с приятелями. При этом менее 4% заняты в каких-либо кружках, а 65% не посещают театров, кино, 72% – выставок
. 

По мнению Л. В. Гридасовой,  высокому уровню детского травматизма способствует разобщенность воспитательных усилий всех социальных институтов, занятых обучением и воспитанием детей, в том числе семьи, педагогических коллективов, правоохранительных органов, общественных организаций и т.д.

Дети и подростки, не готовые к современным условиям интенсивного движения в качестве пешеходов, велосипедистов или мотоциклистов, становятся жертвами дорожно-транспортных происшествий и преступлений.

Негативным обстоятельством дорожно-транспортных преступлений является также неудовлетворительное информационное обеспечение, дефицит денежных средств на пропаганду нравственной, правовой и технической культуры всех членов общества, недостаточное количество выпусков тематических, информационных, детских теле- и радиопрограмм по тематике безопасности дорожного движения. 

Недисциплинированность водителей, несомненно, занимает главное место среди комплекса обстоятельств дорожно-транспортных преступлений. Она связана с сознательным пренебрежением Правилами дорожного движения, уверенностью в своих силах, ловкости, превосходстве над другими участниками дорожного движения. 

Как утверждает В. Е. Квашис, совершенное дорожно-транспорт-ное преступление водителем с достаточно большим стажем вождения – во многом результат сознательного нарушения правил движения, самоуверенности и надежды на свой опыт, а также управление транспортом в нетрезвом состоянии
.

Проведенное исследование по соблюдению правил  дорожного движения  водителями в вечернее и ночное время (когда количество нарядов ГАИ в 2 раза меньше, чем днем) на одном из  перекрестков г. Кирова показало, что из 200 автомашин, проехавших по этому перекрестку за 4 часа (с 20 час. до 00 час.) в пятницу,  58 (29%)  проехали на красный сигнал светофора. Именно такое пренебрежение и сознательное нарушение правил дорожного движения на дороге приводит к ДТП с погибшими.

Е. А. Чипурина одной из причин возникновения аварийных ситуаций на дороге считает высокую агрессивность водителей, под которой понимает любое поведение участника дорожного движения, прямо или косвенно угрожающее причинить материальный, моральный или физический ущерб другому участнику
. 

Доля агрессивных водителей на транспорте остается относительно постоянной и высокой.  Формами агрессивности на дорогах являются: «подрезание», создание препятствий при обгоне (увеличение скорости и др.), подчеркнуто медленная  езда, быстрая езда, то есть проявление непонимания и неуважения к другим участникам дорожного движения.  Так, опрос водителей показал, что в г.Кирове 34% водителей отдают предпочтение агрессивной езде, 48%  иногда допускают агрессивный стиль езды, и только 18% никогда не проявляют агрессивности во время движения (см. приложение 29).

К этой категории обстоятельств также относится и чувство безнаказанности за нарушения правил дорожного движения водителей транспортных средств. Проведенный опрос показал, что 41% их сознательно нарушают ПДД, надеясь на то, что сотрудников ГАИ нет, а если есть – они не заметят нарушения; 32% договорятся с сотрудником ГАИ. Но и в том, и в другом случае водители надеются (большинство уверены), что избежат наказания. Лишь 27% опрошенных водителей согласны быть привлечены к административной ответственности и понести наказание. При этом, по мнению 64% из них, штрафы за нарушения ПДД в России являются небольшими, для 36% административные штрафы являются существенными для их дохода (см. приложение 29).

Таким образом, большинство водителей уверены в своей безнаказанности за нарушение правил дорожного движения, треть из них уверены, что с сотрудниками ГАИ можно «договориться». Все это говорит о низкой профессиональной, правовой и общей культуре водителей транспортных средств.

Согласно ст. 29 Федерального закона «О безопасности дорожного движения»
 обучение граждан правилам безопасного поведения на дорогах проводится в дошкольных, общеобразовательных, специальных образовательных учреждениях различных организационно-правовых форм, получивших лицензию на осуществление образовательной деятельности в установленном порядке в соответствии с типовыми программами и методическими рекомендациями. Положения о таком обязательном обучении включаются в соответствующие государственные образовательные стандарты. Органы внутренних дел и государственные СМИ обязаны оказывать помощь органам власти в проведении мероприятий по обучению граждан правилам безопасного поведения на дорогах.

Однако данная статья указанного закона просто «не работает» на практике. Все перечисленные ранее негативные нравственно-психо-логические факторы в поведении водителей обусловлены общей нравственной атмосферой в стране, состоянием общественного порядка и общественной дисциплины, правовой культуры и правосознания граждан. Водители вступают в процесс дорожного движения с недостатками правосознания, ценностных ориентаций, привычек, которые сформировались в обществе. То есть, в обществе отсутствуют ориентации на неукоснительное соблюдение правил дорожного движения, иными словами, таков менталитет русского человека.

1.3. Понижение профессиональной и правовой культуры должностных лиц, занятых обеспечением транспортного процесса (сотрудников ГИБДД), отсутствие уважения и авторитета сотрудников ДПС, их низкое денежное довольствие, отсутствие материально-технической базы дорожно-патрульной службы.

Мощный административный прессинг, сочетающийся с непрофессиональными, слабо аргументированными, а порой и противоправными действиями сотрудников ДПС, вызывают у граждан активное неприятие, стремление к сугу​бо формальному исполнению требований ПДД, порождают боль​шое количество жалоб и формируют в общественном сознании представление о ГИБДД как фискальном органе или государственной структуре, занимающейся своеобразной формой рэкета, не способной защитить права и свободы человека в процессе дорожного движения. Деятельность ДПС постоянно подвергается острой критике населения, средств массовой информации, федеральными и регио​нальными органами власти, с одной стороны, за недостаточную активность в пресе​чении общественно опасных правонарушений и неспособность добиться снижения катастрофически высокого уровня дорожно-транспортной аварийности; с другой – за неоправданные жесткость и формализм.
Проводимая с конца 90-х годов кампания по реформированию деятельности ГИБДД не оказала существенного влияния на обеспечение законных прав граждан и предупреждение взяточничества среди сотрудников ДПС, мотивация действий ко​торых преимущественно определяется уровнем организации и реального исполне​ния мероприятий по выявлению и пресечению коррупции, в том числе и среди ру​ководящего звена данной службы. Этому способствуют низкий уровень денежного довольствия личного состава, практически перманентное его участие в мероприяти​ях по сплошному досмотру ТС и перевозимых грузов в рамках антитеррористиче​ских операций
.
Деятельность ДПС как элемента подсистемы контроля, в известном смысле, но​сит двойственный характер. В ней отражаются, с одной стороны, технологические, информационные и организационные процессы дорожного движения и подсистем его обеспечения, с другой – широкие социальные связи, характер которых определяется уровнем квалификации и способностями работников, их отношением к своей деятельности и стилем руководства ими. Относительно высокий уровень контактов сотрудников ДПС с участниками дорожного движения приобретает значение фак​тора, во многом определяющего взаимоотношения органов внутренних дел с насе​лением, а любая издержка в этом случае негативно отражается на престиже не толь​ко ГИБДД и милиции в целом, но и государства, поскольку для многих людей именно инспекторы ДПС являются зримым воплощением государственности. 

Л. А. Гридасова к негативным качествам ГАИ относит: слабость установки ее работников на выполнение функции социального обслуживания, т.е., организовать дорожное движение, создать удобные и благоприятные условия для передвижения по дорогам
,  повальное увлечение карательной функцией, наказанием участников дорожного движения, в результате чего у последних сложился образ инспектора как  «врага водителя и пешехода», от которого ничего, кроме неприятностей, ждать нельзя, избирательный подход в принятии мер к нарушителям правил дорожного движения
. Авторы согласны  с тем, что инспектор ДПС просто задавлен нормой составления административных протоколов («палочной» системой) за смену, на фоне которой он начинает «придираться» к водителям транспортных средств, забывая о своей главной задаче – организации и безопасности дорожного движении.

В. Н. Кирьянов отмечает, что к негативным  качествам сотрудников ГИБДД следует отнести и низкую культуру общения, во многих случаях несправедливость и мелочную придирчивость, похожую на вымогательство, всем очевидную склонность многих работников к взяточничеству
.

Наряду с традиционными за последние два десятилетия об​винениями сотрудников ГАИ в использовании служебного положения в личных целях, предвзятости, вымогательстве, неправильной квалификации правонарушений, значительная часть участников дорожного движения стала высказывать неудовлетворенность внешним видом и поведением инспекторов ДПС. В частности, указываются их неопрятность, пренебрежение обязательными атрибутами униформы, тучность, сквернословие, а также техническая неисправность их служебного транспорта и оперативной техни​ки
.
Указанные обстоятельства определяют актуальность обобщения отечественного опыта функционирования ДПС в области обеспе​чения и контроля дорожного движения, в частности, изучения факторов, опреде​ляющих сферу деятельности, направленность и тактику действий ДПС, проведения комплексного исследования генезиса данной службы, ее роли и задач в государст​венной системе обеспечения безопасности дорожного движения.

2. Обстоятельства организационного характера

2.1. Низкая профессиональная подготовка водителей. 

Надежность водителя зависит и от уровня подготовки, и от психофизиологических особенностей,  и от того, насколько гармонично эти элементы связаны между собой
. Количество автошкол, где осуществляется подготовка водителей, увеличивается, однако, качество ее снижается. Связано это со слабой материальной базой и невысокой квалификацией преподавательского состава. Срок обучения в автошколах в настоящее время составляет 4 месяца, причем вождением, как правило, кандидат в водители занимается последние             1 – 1,5 месяца перед экзаменом. Как справедливо замечает Е.А. Чипурина, как можно за 1 месяц научить человека водить автомашину,  если, например, для подготовки машиниста электропоезда в метро необходимо 6 месяцев. Между тем под землей внештатные ситуации возникают гораздо реже, чем на поверхности
.

В среднем по России с первого раза экзамен на право управления транспортным средством сдают около 59,5%, соответственно, 39,5% не проходят испытание с первого раза. Настораживает тот факт, что в отдельных регионах доля лиц, сдавших экзамены с первого раза, намного ниже: так, в Татарстане этот показатель равен 19,8%, Удмуртии – 39,8%, в Ульяновской области – 47,6%, т.е. менее половины кандидатов  в водители (см. приложение 30). Это объясняется низким уровнем подготовки кандидатов в водители в  автошколах.

На занятиях в автошколах не изучаются вопросы дорожной этики, принципы общения с сотрудниками ГАИ и другими участниками дорожного движения, не рассматриваются проблемы механизма конкретных ДТП, не анализируются причины происшествий, критических ситуаций. Поэтому, попадая в дорожно-транспортное происшествие, современные водители не знают алгоритма своих действий в данной ситуации. По личному наблюдению одного из авторов, водители-участники ДТП самостоятельно не могут написать даже объяснение в ГАИ по существу ДТП, не говоря уже о знании своих прав и обязанностей после дорожно-транспортного происшествия. А это между тем знания, формирующие современного профессионального водителя. 

Только в России экзаменование водителей проводится сотрудниками РЭП ГИБДД, не прошедшими специального обучения, хотя согласно требованиям Международного комитета по проведению квалификационных экзаменов (CIECA) такая подготовка для данной категории лиц является обязательной
. Поэтому требуются соответствующие изменения в действующие законодательство РФ.

Организации и предприятия осуществляют подготовку водителей на основании соответствующей лицензии. Однако в законодательстве не предусмотрено ответственности указанных организаций и предприятий за низкое качество подготовки водителей. 

В настоящее время наблюдается всплеск активности граждан на получение водительских прав, автошколы переполнены, что связано с законопроектом, внесенным на рассмотрение Государственной Думы РФ, об увеличении срока обучения в автошколах с 4 до 6 месяцев. Численность групп кандидатов в водители достигает 30 –         40 человек, что, несомненно, отрицательно влияет на усвоение учебной программы. 

В 2006 г. в России в рамках административного производства были лишены права управления транспортными средствами почти          1 млн человек (958 534), в Приволжском федеральном округе – около 200 тыс. человек (198 461)
. Срок лишения указанного права согласно действующего законодательства РФ об административных правонарушениях составляет от 2 месяцев до 2 лет. За этот период не исключена потеря навыков вождения транспортным средством, изменений в ПДД, в КоАП РФ. Однако водительские удостоверения возвращаются их владельцам при предъявлении только паспорта и медицинской справки. По этому поводу также предлагаются соответствующие изменения в законодательство (подробнее см. § 2       главы 2).

Согласно п. 35 Инструкции по применению Правил сдачи квалификационных экзаменов и выдачи водительских удостоверений водительское удостоверение выдается сроком на 10 лет. По его истечении оно считается недействительным и подлежит замене. Причем для замены водительского удостоверения достаточно предоставления соответствующих документов, предусмотренных п. 18 указанной Инструкции. В действующем законодательстве нигде не предусмотрена сдача экзаменов на подтверждение права управления транспортным средством, например, один раз в 10 лет. Хотя за данный промежуток времени, как показывает практика, вносятся существенные изменения и в Правила дорожного движения, и в Кодекс РФ об административных правонарушениях. О содержании изменений большинство водителей или совсем не слышали, или узнают от знакомых с неточностями. В связи с этим авторами предлагается внести изменения в порядок замены водительских удостоверений в связи с истечением срока их действия.

2.2. Повальное сокращение на предприятиях технических работников, осуществляющих выпуск на линию транспортных средств,  отсутствие ежедневных предрейсовых и послерейсовых медицинских осмотров водительского состава, технических осмотров транспортных средств.

 Данная проблема особенно актуальна в настоящее время, так как большинство общественного транспорта находится  в частной собственности. Как правило, такие организации имеют небольшое количество автобусов, осуществляющих перевозку пассажиров по одному какому-нибудь маршруту. Поэтому  иметь в штате медицинского работника и механика, который бы отвечал за выпуск на линию технически исправного транспортного средства, просто неудобно и невыгодно. 

Так, в 2006 г. сотрудниками полка ДПС ГИБДД УВД по Кировской области был задержан водитель автобуса ПАЗ гражданин  Г. за управление автобусом в состоянии наркотического опьянения, причем на теле водителя были обнаружены следы введения наркотических веществ. В связи с этим возникает вопрос о том, почему этот водитель был допущен к управлению общественным транспортным средством?
Письмо  Министерства   здравоохранения  РФ  от  21 августа  2003 г.  № 2510/9468-03-32
 определяет, что система организации медицинского обеспечения безопасности дорожного движения предусматривает комплекс мероприятий, включающих как медицинскую профилактику дорожно-транспортных происшествий, так и медицинскую помощь при их совершении. Одним из основополагающих факторов обеспечения безопасности дорожного движения является состояние здоровья водителя. С этой целью в каждой организации, имеющей автотранспорт, необходимо организовать и в обязательном порядке проводить предрейсовые медицинские осмотры водителей автотранспортных средств. Они осуществляются прошедшими специальное обучение медицинскими работниками (врачами, фельдшерами, медицинскими сестрами). Основной задачей предрейсовых осмотров является выявление у водителей признаков различных заболеваний, употребления алкоголя, наркотиков, запрещенных лекарственных препаратов, остаточных явлений алкогольной интоксикации (похмельного синдрома), утомления. В случае обнаружения указанных признаков водители не допускаются к управлению транспортными средствами.

Статья 20 Федерального закона «О безопасности дорожного движения» определяет, что юридические лица и индивидуальные предприниматели, осуществляющие на территории Российской Федерации деятельность, связанную с эксплуатацией транспортных средств, обязаны:

организовывать и проводить с привлечением работников органов здравоохранения предрейсовые медицинские осмотры водителей;

обеспечивать соответствие технического состояния транспортных средств требованиям безопасности дорожного движения и не допускать транспортные средства к эксплуатации при наличии у них неисправностей, угрожающих безопасности дорожного движения.

Статья 19 указанного Федерального закона запрещает эксплуатацию транспортных средств при наличии у них технических неисправностей, создающих угрозу безопасности дорожного движения. Перечень неисправностей транспортных средств и условия, при которых запрещается их эксплуатация, определяются Правительством Российской Федерации. Запрещение эксплуатации транспортного средства осуществляется уполномоченными на то должностными лицами.

Следует отметить, что ст. 12.31 Кодекса РФ об административных правонарушениях предусмотрена ответственность должностных лиц за выпуск на линию транспортного средства, имеющего неисправности, с которыми запрещена эксплуатация. Штраф за нарушение этого положения составляет от 500 до 1000 рублей.  

В то же время действующим законодательством не вменяется никакой ответственности должностных лиц за непроведение с привлечением работников органов здравоохранения предрейсовых медицинских осмотров водителей. КоАП РФ предусматривает только ответственность должностных лиц за допуск к управлению транспортным средством в состоянии опьянения либо не имеющего права управления транспортным средством (ст.12.32). Это также требует соответствующих изменений в КоАП РФ.

3. Обстоятельства технического характера – неудовлетворительное техническое состояние автомобильных дорог и улиц.

Рост количества автомобильного транспорта в некоторых странах мира во много раз опережает темпы дорожного строительства, поэтому дорожная сеть работает с перенапряжением. Так и в России. На многих участках дорожная сеть плохо приспособлена  к требованиям современных автомобилей по качеству дорожного покрытия, средств регулирования и другим факторам, влияющим на безопасность дорожного движения.

Состояние дороги, качество покрытия, видимость и радиусы закруглений, ширина проезжей части, обустроенность соответствующими знаками, светофоры, разметки, ограждения и т.д. существенным образом влияют на безопасность дорожного движения и объединяются в своей совокупности в понятие «дорожные условия». В условиях недофинансирования мероприятий по обеспечению безопасности дорожного движения не хватает средств на поддержание в нормальном состоянии дорог и технического оборудования для регулирования дорожного движения.

В целом по России в 2006 г. недостатки транспортно-эксплуа-тационного состояния улично-дорожной сети и неудовлетворительные дорожные условия, сопутствовавшие совершению ДТП, отмечены при оформлении примерно пятой части всех происшествий (20,7%). По Приволжскому федеральному округу этот показатель еще более высокий и составляет 23,1%. 

Динамика количества ДТП за период 2001 – 2006 гг. из-за неудовлетворительных дорожных условий в России и в Приволжском федеральном округе показана на рис. 8. Количество дорожно-транспортных происшествий в отдельных регионах ПФО  показано в приложении 31.

Рассмотрим виды неудовлетворительного состояния дорог и улиц, которые наиболее часто являются причинами ДТП, на примере Кировской области в 2006 г. (см. приложение 32).

1. Ненадлежащее содержание дорог. 41,7% происшествий из-за неудовлетворительного состояния дорог происходят именно по причине их ненадлежащего содержания. 
2. Нарушение безопасных нормативов ширины проезжей части, дорожной разметки. Их доля от всех происшествий при неблагоприятных дорожных условиях составляет 22%.
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Рис. 8. Динамика количества ДТП из-за неудовлетворительных дорожных условий 

в России и в Приволжском федеральном округе

3. Ошибки (недостатки, неисправности) в выборе режима регулирования движения и технических средств. Их доля составляет 2,2%.

4.  Освещение. В 2006 г. в Кировской области 40,6% ДТП произошло в темное время суток, из которых в 7,1% случаев освещение не было включено, в 17,5% освещение отсутствовало. Недостаточное освещение сопутствовало совершению 18,0% происшествий. 

Таким образом, каждое четвертое (25,1%) происшествие, связанное с неудовлетворительными дорожными условиями, напрямую связано с нарушением требований к освещению проезжей части улиц и дорог, средняя тяжесть последствий таких происшествий – 12 погибших на 100 пострадавших.

Подводя итоги данному подразделу, можно отметить следующее. Большая часть дорожно-транспортных происшествий происходит при таких видах неудовлетворительных дорожных условий, как низкие сцепные качества покрытия (28,5%), отсутствие горизонтальной разметки (16,6%), при недостаточном освещении (18,0%), отсутствии тротуаров (3,9%), отсутствии ограждений в необходимых местах (19,7%) (см. приложение 32).

Погодные условия. Криминогенную роль в совершении дорожно-транспортных происшествий  играют природные условия, та среда, в которой происходит дорожное движение. Говоря об этой среде, необходимо упомянуть погодные условия. 

Дорожно-транспортные происшествия и преступления невозможны  без дорожного движения, для которого имеет важное значение объективная обстановка, в которой оно протекает. Состояние дороги, наличие средств регулирования и информации могут решающим образом отразиться на процессе дорожного движения.  

В 2006 г. в 58,7% случаев  ДТП произошло при сухом состоянии проезжей части, 21,6% – при мокром состоянии проезжей части, 8,6% – со снежным накатом, 6,2% – при заснеженном дорожном покрытии,  2,9% – при обработанном противогололедным материалом, 1,2% – при гололедице, 1,1% – при загрязненном состоянии проезжей части. В этом году 57,5% ДТП произошло  при ясной погоде, 32,6% – при пасмурной погоде, 5,3% – в дождливую погоду, 4,2% – в снегопад, 0,4% – при наличии тумана. 

Недооценка  официальной статистикой  роли дороги и возникновении дорожно-транспортных происшествий создает у работников  дорожных служб настроение самоуспокоенности и способствует их формальному, а иногда и безразличному подходу к участию в борьбе за безопасность движения. Е. А. Чипурина отмечает, что в тех случаях, когда проводится детальный анализ с осмотром места происшествий и учетом конкретных особенностей их возникновения, выясняется, что дорожные условия в значительной степени способствуют возникновению этих происшествий, неожиданно осложняя управление автомобилем по сравнению с предшествующими участками
.

Даже самая современная высококачественная дорога не может обеспечить движение транспортных средств вслепую, без поворотов и перестроений, без ускорения и замедления, без выбора необходимого режима и иного реагирования на сменяющуюся обстановку
. Транспортное средство также нуждается в управлении  с учетом ситуации. В конечном счете, решение этих задач сводится к водителю, к его действиям, к управлению автомашиной. Именно это и определяет основное значение субъективного фактора в обеспечении безопасности дорожного движения и его связь с объективными обстоятельствами.

И. А. Гумеров отмечает еще одну особенность объективных обстоятельств, которыми сопровождается дорожное движение, и которые являются  его непременными атрибутами – это их перманентная смена. При всем кажущемся однообразии дорожной обстановки она постоянно обновляется и изменяется. Нельзя вернуть или остановить дорожную ситуацию, которая постоянно видоизменяется. Это обстоятельство и определяет  специфичность и динамизм каждого ДТП и аварийности в целом
.

Смена дорожной ситуации требует от водителя постоянного внимания  и внесения корректив в свои действия с учетом происходящих перемен. Проведенное исследование по изучению уголовных дел показало, что большинство водителей – виновников происшествий в своих объяснениях поясняют, что «все произошло  очень быстро, за доли секунды». Именно поэтому субъективные обстоятельства в ДТП играют решающую, основную роль в механизме дорожно-транспортного происшествия.

II. Субъективные обстоятельства совершения уголовно наказуемых нарушений правил дорожного движения и эксплуатации транспортных средств.

1. Нарушение правил дорожного движения водителями транспортных средств. 

Основное количество дорожно-транспортных происшествий зарегистрировано из-за нарушения правил дорожного движения водителями, на долю которых в 2006 г.  пришлось в целом по России 81,8%, по Приволжскому федеральному округу – 81,3% всех ДТП. В них погибло по России 26 776, по ПФО – 5323 человека и ранено, соответственно, 247 794 и 49 070 человека. С 2001 г. наблюдается рост всех трех основных показателей аварийности по вине водителей (см. приложение 33).
В целом по России рост количества ДТП из-за нарушения ПДД водителями транспортных средств за 6 лет составил 44,3%, по     ПФО – 45,6%. Рекордный рост (более 60%) наблюдается в 5 регионах округа: республиках Марий Эл – 60,2%, Мордовии – 67,2%, Чувашии – 61,8%, Кировской – 60,8%, Нижегородской обл. – 68,2%.

Наибольшее количество ДТП по вине водителей  произошло из-за нарушения ПДД водителями транспорта, принадлежащего физическим лицам (см. приложение 34).

В целом же по России и Приволжскому федеральному округу прирост количества ДТП по вине водителей транспортных средств, находящихся в собственности юридических лиц, за 6 лет составил, соответственно,  + 0,5% и – 12,3% (см. приложение 35). 

В Кировской области основная часть происшествий приходится на водителей легковых автомобилей, нарушивших ПДД. Коэффициент тяжести последствий в среднем по области составил 6,6 погибших на 100 пострадавших (см. приложение 36).

К наиболее распространенным видам нарушений ПДД водителями Кировской области в 2006 г. относятся: 

несоответствие скорости конкретным дорожным условиям. Из-за данного нарушения произошло 30,5% всех ДТП по вине водителей. Количество происшествий по этой причине увеличилось за 6 лет на 60%. Тяжесть последствий составила 8 погибших на 100 пострадавших;

управление транспортными средствами лицами, не имеющими на это право. По их вине было совершено 17% всех водительских ДТП. Количество таких ДТП по области за последний год сократилось на 6,0%, тяжесть последствий составила 8 погибших на 100 пострадавших;

выезд на полосу встречного движения – 7,3% ДТП. Показатель тяжести последствий составил 10 погибших на 100 пострадавших;

несоблюдение очередности проезда послужило причиной почти каждого одиннадцатого (11,1%) ДТП; 

нарушение установленной скорости движения – 0,1% происшествий; 

нарушения правил проезда пешеходного перехода увеличились за 6 лет на 128,4%, их удельный вес составил 8,7%. Тяжесть последствий таких происшествий – 5 погибших на 100 пострадавших;

неправильный выбор дистанции – 2,3% происшествий. Тяжесть последствий составила  6 погибших на 100 пострадавших;

нарушение правил обгона – 2,7% происшествий по вине водителей. Количество ДТП по этой причине увеличилось в период 2001 – 2006 гг. на 110%. Тяжесть последствий зарегистрирована на уровне 1 погибший на 100 пострадавших (см. приложение 37).

2. Нарушение правил дорожного движения пешеходами.

В 2006 г. по вине пешеходов, нарушивших ПДД, произошла четверть всех ДТП: в Россия – 20,8%; в ПФО – 21,6%. В них погибло, соответственно, 7390 и 1411, ранено 42 532 и 8966 человек. С 2001 г. наметилось сокращение количества и удельного веса ДТП по вине пешеходов (см. рис. 9, приложение 38). В целом количество дорожно-транспортных происшествий по вине пешеходов в России за 6 лет сократилось на 4,6%, в ПФО – на 2,2%.
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Рис. 9. Динамика удельного веса ДТП (%) из-за нарушения правил 

дорожного движения пешеходами в период 2001 – 2006 гг. 

в России и Приволжском федеральном округе

Количество ДТП, погибших и раненых из-за нарушения ПДД пешеходами за последние 6 лет также сократилось  и в России, и в Приволжском федеральном округе (см. приложение 38). 

При наездах на пешеходов в большинстве случаев виновными оказываются сами пешеходы. По Кировской области этот показатель  в 2006 г. составил 61,1%.

Проблема аварийности из-за нарушений Правил дорожного движения пешеходами имеет наибольшую остроту в областном центре и городах районного значения. В 2006 г. в Кировской области произошло 79,0% от общего количества ДТП по вине пешеходов, в которых погибло и ранено, соответственно, 57,3% и 82,0% от числа погибших и раненых. 19,7% происшествий от общего количества ДТП по вине пешеходов произошло на автомобильных дорогах. 

Наиболее многочисленные группы среди пешеходов, нарушавших ПДД, составляют люди в возрасте от 40 до 60 лет. С увеличением возраста пешеходов растет и тяжесть полученных ими травм. По Кировской области самое высокое значение (24) данного показателя при наезде на пешеходов старше 60 лет.

Наиболее распространенными нарушениями ПДД пешеходами, способствующими ДТП, являются: 

переход через проезжую часть в неустановленном месте (45,3%); 

переход проезжей части вне пешеходного перехода (8,8%);

нетрезвое состояние пешехода (13,6%); 

неподчинение сигналам регулирования (5,2%);

неожиданный выход пешехода из-за движущегося транспортного средства (2,3%); 

неожиданный выход пешехода из-за стоящего ТС (6,0%);

ходьба вдоль проезжей части при наличии тротуара (9,3%); 

ходьба вдоль проезжей части попутного направления (5,5%); 

игра на проезжей части (0,5%);

появление ребенка на проезжей части без взрослого (2,2%);

иные нарушения ПДД пешеходами (20,1%) (см. приложение 39).

Таким образом, основными видами нарушений пешеходов является переход проезжей части вне пешеходного перехода и в неустановленном месте. Наиболее опасным нарушением, приведшим к ДТП, являлась ходьба вдоль  края проезжей части в попутном движению транспорта направлении вне населенных пунктов (в среднем из каждых 100 пострадавших в таких происшествиях 34 человека погибло).

Следует отметить, что за 6 лет наблюдается снижение количества ДТП по вине пешеходов из-за нарушения почти всех несоблюдений ПДД, за исключением ходьбы вдоль  края проезжей части (см. приложение 39).

3. Технические неисправности транспортного средства.  

Статья 16 Федерального закона РФ «О безопасности дорожного движения» определяет, что техническое состояние и оборудование транспортных средств, участвующих в дорожном движении, должны обеспечивать его безопасность. Обязанность по поддержанию ТС в технически исправном состоянии возлагается на их владельцев либо на лиц, эксплуатирующих транспортные средства. Именно по этой причине неисправности транспортных средств относятся к субъективным обстоятельствам дорожно-транспортных происшествий. Высокая стоимость ремонта и обслуживания ТС ведет к их эксплуатации с серьезными дефектами.

В прошедшем году отмечено снижение количества ДТП из-за технических неисправностей транспортных средств по России на 13,4%, по ПФО – на 20,8%. Удельный вес таких ДТП  и по России, и ПФО составил в 2006 г. лишь 1,1% от общего количества ДТП (см. приложение 40). Удельный вес неисправностей транспортных средств, из-за которых  произошли дорожно-транспортные происшествия, в Кировской области в 2006 г. представлен на рис. 10.

Говоря о техническом состоянии автотранспорта, следует учитывать срок его эксплуатации. Чем он длительнее, тем больше вероятность участия в ДТП.  В России и ПФО более половины легкового, грузового транспорта и автобусов  зарегистрировано со сроком эксплуатации более 10 лет, что не может не влиять на количество ДТП и тяжесть их последствий (см. приложение 41).
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Рис. 10. Удельный вес количества ДТП по видам технических неисправностей транспортных средств  в Кировской области в 2006 г. (%)

В последние годы следует отметить увеличение количества иномарок (легковых и грузовых). Они составляют почти четверть от всех зарегистрированных легковых и 13,8% от грузовых автомобилей в России, 13% и 7,2%, соответственно, в Приволжском федеральном округе. С одной стороны, это играет положительную роль в обеспечении безопасности дорожного движения, так как уровень безопасности в автомобилях иностранного производства более высок, чем в отечественных. С другой, – зарубежные страны «скидывают» на российский рынок устаревшие (со сроком эксплуатации более 10 лет) модели иномарок, характеристики которых не отвечают требованиям европейского и российского стандартов. 

Кроме того, проведенное исследование показало: в 68,8% случаев в дорожно-транспортных преступлениях фигурируют автомашины со сроком эксплуатации более 10 лет, в 24,6% случаев – со сроком эксплуатации от 5 до 10 лет, и только 6,6% со сроком эксплуатации до 5 лет. 

Л. В. Гридасова предлагает снять эту проблему путем следующего законодательного решения: отечественные автомобили, эксплуатируемые более 10 лет, выкупаются у населения, демонтируются под прессом, взамен предоставляются льготы по приобретению нового транспортного средства отечественного производства
.

Мы считаем, что для нашего общества с проблемами финансирования строительства и ремонта дорог такое решение неприемлемо. В связи с этим предлагается изменение в законодательство о прохождении государственного технического осмотра транспортных средств. Техосмотр  ТС со сроком эксплуатации более 10 лет должен осуществляться не один, а два раза в год. Это, в первую очередь, отразится на водителях данных транспортных средств, которые будут вынуждены проверять техническое состояние своего автомобиля чаще, чем один раз в год перед государственным техническим осмотром.

Из изложенного выше можно сделать следующие выводы.

1. Выделить причины и условия уголовно наказуемых нарушений правил дорожного движения и эксплуатации транспортных средств довольно сложно, в связи с чем их необходимо рассматривать в тесном единстве и неразрывности, обозначив обстоятельствами, которые подразделяются на объективные и субъективные.

2. К обстоятельствам объективного характера относятся: 

социальные (значительное увеличение количества транспортных средств; понижение профессиональной и правовой  культуры водителей, пешеходов и должностных лиц, занятых обеспечением транспортного процесса (сотрудников ГИБДД), отсутствие уважения и авторитета сотрудников ДПС, их низкое денежное довольствие сотрудников, отсутствие материально-технической базы ДПС); 

организационные (слабая профессиональная подготовка водителей;  ненадлежащая организация службы ГИБДД, ДПС, повальное сокращение на предприятиях технических работников, осуществляющих выпуск на линию транспортных средств, отсутствие предрейсовых и послерейсовых медицинских осмотров водительского состава); 

технические (неудовлетворительно техническое состояние автомобильных дорог, слабый контроль ГИБДД за их состоянием, недостаток развилок, пешеходных переходов и т.д.).

Среди субъективных обстоятельств выделяются:

действия водителей, пешеходов и других участников дорожного движения;

неудовлетворительное техническое состояние транспортных средств, за которым должны осуществлять контроль сами водители и владельцы транспортных средств.

Каждая из этих подгрупп классифицируется на более частные обстоятельства.

___________

Г л а в а  II 

ПОНЯТИЕ ПРЕДУПРЕЖДЕНИЯ ТРАНСПОРТНЫХ ПРЕСТУПЛЕНИЙ. ТЕХНИЧЕСКИЕ МЕРЫ ПРЕДУПРЕЖДЕНИЯ УГОЛОВНО НАКАЗУЕМЫХ НАРУШЕНИЙ ПРАВИЛ ДОРОЖНОГО ДВИЖЕНИЯ

И ЭКСПЛУАТАЦИИ ТРАНСПОРТНЫХ СРЕДСТВ

______________________________________________________

§ 1. Понятие предупреждения уголовно наказуемых нарушений правил дорожного движения и эксплуатации 

транспортных средств

Рассмотрев криминологическую характеристику уголовно наказуемых нарушений правил дорожного движения и эксплуатации транспортных средств, перейдем к раскрытию мер по их предупреждению. 

В криминологии предупреждение преступности рассматривается как многоуровневая система государственных и общественных мер
. Наиболее полное определение предупреждения дают В. Н. Кудрявцев и В. Е. Эминов, определяя его как  многоуровневую систему мер и осуществляющих их субъектов, направленную на: 1) выявление и устранение либо ослабление и нейтрализацию причин  преступности, отдельных ее видов, а также способствующих им условий;          2) выявление и устранение ситуаций на определенных территориях или в определенной среде, непосредственно мотивирующих  или провоцирующих  совершение преступлений; 3) выявление в структуре населения групп повышенного криминального риска и снижение этого риска; 4) выявление лиц, поведение которых указывает на реальную возможность совершения преступлений, и оказание на них сдерживающего или корректирующего воздействия, а в случае необходимости – и на их ближайшее окружение
.

Преступления, ответственность за которые предусмотрена ст. 264 УК РФ, являются неосторожными и не могут быть ни замышляемыми, ни подготавливаемыми преступлениями. При автотранспортных преступлениях речь не может идти также ни о покушении на данное преступление, ни о длящемся или серийном преступлении. 

Поэтому авторы согласны с мнением Г. А. Аванесова о том, что «пресечение» и «предотвращение» преступлений одновременно являются предметами оперативно-розыскной и административно-юрисдикционной деятельности. В связи с этим в системе предупреждения преступлений в сфере дорожного движения можно говорить только о профилактике преступлений. 

Профилактика преступлений не связана с какими-либо фактами, свидетельствующими о намерении или подготовительных действиях по совершению преступления. Категория «профилактика» соотносится с понятием «возможность» и его количественным выражением «вероятность». Профилактика, т.е. выявление обстоятельств, способствующих совершению преступлений, проводится в целях исключения в будущем возможности использования указанных обстоятельств при совершении преступлений. 

Исходя из этого, основной задачей профилактики дорожно-транс-портных преступлений является создание условий, исключающих совершение правонарушений и преступлений в области дорожного движения.

Указанное мнение подтверждается и положениями нормативных правовых актов РФ, регламентирующих сферу  дорожного движения, в которых не упоминается термин пресечение или предотвращение автотранспортных преступлений (происшествий), а указывается на предупреждение или профилактику дорожно-транспортных происшествий и уголовно наказуемых нарушений правил дорожного движения и эксплуатации транспортных средств, за исключением Наставления по работе ДПС ГИБДД МВД, утвержденного приказом МВД России от 20 апреля 1999 г. № 297 (в ред. приказа МВД России от 7 июля 2003 г. № 525)
.

Так, в п. 2 ч. 1 ст. 5 Федерального закона от 10 декабря 1995 г.        № 196-ФЗ (в ред. ФЗ от 18 декабря 2006 г. № 232)
 «О безопасности дорожного движения» определено, что обеспечение безопасности дорожного движения осуществляется посредством координации деятельности федеральных органов исполнительной власти, органов исполнительной власти субъектов Российской Федерации, органов местного самоуправления, общественных объединений, юридических и физических лиц в целях предупреждения дорожно-транс-портных происшествий и снижения тяжести их последствий.
Часть 1 ст. 10 данного Закона гласит, что в целях реализации государственной политики в области обеспечения безопасности дорожного движения разрабатываются федеральные, региональные и местные программы, направленные на сокращение количества дорожно-транспортных происшествий и снижение ущерба от них.
Федеральная целевая программа «Повышение безопасности дорожного движения в 2006 – 2012 годах», утвержденная постановлением Правительства РФ от 20 февраля 2006 г. № 100
, одной из своих задач определяет предупреждение опасного поведения участников дорожного движения;

В пункте 3 Наставления по работе дорожно-патрульной службы ГИБДД МВД РФ, утвержденного приказом МВД России от 20 апреля 1999 г. № 297
, отмечены задачи дорожно-патрульной службы, одной из которых является  предупреждение и пресечение преступлений и административных правонарушений в области дорожного движения. Применение в данном случае понятия «пресечение» представляется не совсем обоснованным. Пресечение имеет место только при начатом преступлении на стадии покушения либо последующих эпизодов при длящихся или так называемых серийных преступлениях. Автотранспортное преступление не является таковым. В связи с этим целесообразно внести соответствующие изменения в п. 3 указанного Наставления.

В Указе Президента РФ от 22 сентября 2006 г. № 1042 «О первоочередных мерах по обеспечению безопасности дорожного движения»
 применяется термин «повышение безопасности дорожного движения, сокращение количества граждан, пострадавших в дорожно-транспортных происшествиях, и снижение тяжести их последствий» (п. 1). В данном случае под  повышением безопасности дорожного движения, сокращением количества граждан… и понимается предупреждение дорожно-транспортных происшествий и преступлений.  

В соответствии с Указом Президента РФ от 19 июля 2004 г.         № 927 «Вопросы Министерства внутренних дел Российской Федерации» (в ред. Указа Президента РФ от 17 апреля 2003 г. № 444)
 одной из основных задач МВД России является обеспечение безопасности дорожного движения (п. 3, 6), под которым также понимается предупреждение дорожно-транспортных происшествий и преступлений.  

Приказ МВД России от 1 июня 1998 г. № 329 «О реформировании деятельности Госавтоинспекции МВД России» в качестве устранения имеющихся недостатков в деятельности органов внутренних дел по обеспечению безопасности дорожного движения, повышения  ее  эффективности  называет  в п. 7.2.  активизацию совместной с общественными объединениями работы среди населения по профилактике дорожно-транспортных происшествий и укреплению дисциплины участников дорожного движения.

Проведенный анализ показывает, что представляется целесообразным внести соответствующие изменения в отдельные нормативные правовые акты и использовать термин предупреждение (профилактика) дорожно-транспортных происшествий и преступлений, под которым следует понимать систему мер, направленную на обеспечение безопасности дорожного движения, сокращение количества дорожно-транспортных происшествий, количества граждан, пострадавших в дорожно-транспортных происшествиях, и снижение тяжести их последствий.

В связи с изложенным, в дальнейшем термины «предупреждение автотранспортных преступлений» и «профилактика автотранспортных преступлений» будут использоваться как синонимы.

В современных условиях развития автомобилизации в стране, состояния аварийности значительно повысились требования к безопасности дорожного движения. Возникла настоятельная необходимость в выработке единого в масштабах страны подхода к решению вопросов дорожного движения. 

При этом следует отметить, что меры профилактики преступлений в сфере дорожного движения многообразны и многочисленны, что требует их классификации. В криминологической литературе довольно часто применяется классическая (общепринятая) классификация мер предупреждения по уровню действия причин и условий
, содержанию
, направленности и видам, уровням предупредительной деятельности 
 и т.п.

Применительно к дорожно-транспортным происшествиям              Л. В. Гридасова выделяет следующие меры предупреждения:

1) меры воздействия на элемент системы «Человек»;

2)  меры воздействия на элемент системы «Транспортное средство»;

3) меры воздействия на элемент системы «Дорога»
.

И. А. Гумеров при характеристике этой системы предупреждения выделяет:

1) качественное улучшение социально-экономических отношений и нравственного состояния российского общества;

2) совершенствование уголовного законодательства об ответственности за преступное нарушение ПДД;

3) комплекс воздействий на основные компоненты дорожного движения: водитель – транспортное средство – дорога;

4) воздействие на личность и поведение пешехода
.

Вопросам предупреждения автотранспортных преступлений было уделено внимание в начале 2006 г. Президентом РФ В. В. Путиным в выступлении на заседании президиума Государственного совета по вопросу «О состоянии безопасности дорожного движения и мерах по совершенствованию государственного управления в области обеспечения безопасности дорожного движения», в котором он отметил, что «основной причиной подавляющего большинства ДТП является сознательное нарушение и водителями, и пешеходами правил дорожного движения».

Таким образом, можно говорить о необходимости повышения эффективности работы всех служб, обеспечивающих безопасность дорожного движения.

На решение данных вопросов направлено постановление Правительства РФ от 20 февраля 2006 г. № 100, которым утверждена Федеральная целевая программа «Повышение безопасности дорожного движения в 2006 – 2012 годах»
, определяющая следующие цели: 

сокращение количества лиц, погибших в результате дорожно-транспортных происшествий в полтора раза к уровню 2004 г.;

сокращение количества дорожно-транспортных происшествий с пострадавшими.

Задачами Программы являются:

предупреждение опасного поведения участников дорожного движения;

развитие системы подготовки водителей транспортных средств и их допуска к участию в дорожном движении;

сокращение детского дорожно-транспортного травматизма;

совершенствование организации движения транспорта и пешеходов в городах;

сокращение времени прибытия соответствующих служб на место дорожно-транспортного происшествия, повышение эффективности их деятельности по оказанию помощи лицам, пострадавшим в дорожно-транспортных происшествиях;

повышение уровня безопасности транспортных средств;

существенное повышение эффективности функционирования системы государственного управления в области обеспечения безопасности дорожного движения на федеральном, региональном и местном уровнях управления;

совершенствование правовых основ деятельности федеральных органов исполнительной власти, органов исполнительной власти субъектов Российской Федерации и органов местного самоуправления в области обеспечения безопасности дорожного движения, исключение пробелов и противоречий в регламентации общественных отношений в указанной сфере
.

Задачи, закрепленные в Программе, направлены на выявление обстоятельств, способствующих совершению автотранспортных преступлений, исключение в будущем возможности использования указанных обстоятельств при совершении преступлений. В отличие от предыдущих в этой программе предусматривается ежегодное выделение финансовых средств, причем принятие федеральной программы вовсе не означает, что ее реализация будет осуществляться исключительно  за счет средств федерального бюджета. Программой закреплена главенствующая роль органов государственной власти  субъектов РФ и органов местного самоуправления, юридических лиц и общественных объединений в реализации мероприятий. Общий объем финансирования Программы в 2006 – 2012 гг. составляет более 52,7 млрд рублей, в том числе за счет средств федерального бюджета – 21,6  млрд рублей, средств бюджетов субъектов РФ –          30,6 млрд рублей. Могут быть использованы средства из внебюджетных источников. 

В Указе Президента РФ от 22 сентября 2006 г. № 1042 «О первоочередных мерах по обеспечению безопасности дорожного движения»
 названы неотложные меры по обеспечению безопасности дорожного движения, направленные на:

а) дальнейшее совершенствование нормативно-правовой базы, регулирующей вопросы безопасности дорожного движения;

б) улучшение условий дорожного движения, увеличение пропускной способности улиц и дорог, в первую очередь в городах федерального значения и административных центрах субъектов Российской Федерации; на организацию работ по строительству и обустройству достаточного количества мест для парковки транспортных средств, подземных и надземных переходов, созданию безопасных условий для пешеходов;

в) создание системы образования и информационно-пропаган-дистского обеспечения в области безопасности дорожного движения;

г) повышение эффективности и оперативности оказания экстренной помощи гражданам, пострадавшим в дорожно-транспортных происшествиях;

д) реализацию в установленные сроки Федеральной целевой программы «Повышение безопасности дорожного движения в 2006 – 2012 годах»;

е) разработку и реализацию комплекса дополнительных мероприятий по социальной и правовой защищенности сотрудников Государственной инспекции безопасности дорожного движения Министерства внутренних дел Российской Федерации.

Подводя итоги вышеизложенному, можно сделать обобщающие выводы о том, что под предупреждением (профилактикой) дорожно-транспортных происшествий и преступлений следует понимать систему мер, направленную на обеспечение безопасности дорожного движения, сокращение количества дорожно-транспортных происшествий, числа граждан, пострадавших в дорожно-транспортных происшествиях, и снижение тяжести их последствий.

§ 2. Технические меры предупреждения уголовно наказуемых нарушений правил дорожного движения и эксплуатации 

транспортных средств

Анализ изложенных выше точек зрения ученых, а также указанных нормативных правовых актов и иных документов показывает, что все меры предупреждения автотранспортных происшествий и преступлений можно классифицировать на 3 группы:

а) технические меры:

улучшение технического состояния транспортных средств;

улучшение состояния улиц и дорог;

б) организационные меры:

совершенствование дорожно-патрульной службы ГИБДД;

совершенствование системы оказания помощи по​страдавшим на месте ДТП;

совершенствование системы подготовки водителей транспортных средств;

общеобразовательная система подготовки участников дорожного движения или профилактика дорожно-транспортной аварийности и травматизма;

в) правовые меры:

изменения в Кодекс РФ об административных правонарушениях;

изменения в Уголовный кодекс РФ.

Перейдем к более детальному их раскрытию.

Технические  меры принято делить на меры, связанные с совершенствованием: дорожных условий; транспортных средств.

«Дорожно-технические мероприятия, связанные с улучшением дорожных условий, могут существенно способствовать сокращению преступлений, когда участники дорожного движения не справляются со средой дорожного движения»
. 

К мерам по совершенствованию дорожных условий может быть отнесено:

выявление и устранение участков концентрации ДТП, совершенствование контроля за скоростными режимами и поведением водителей в местах повышенной опасности;

создание информационной системы обнаружения ДТП; 

совершенствование системы спасения и эвакуации пострадавших с мест ДТП.

Выявление и устранение участков концентрации ДТП, совершенствование контроля за скоростными режимами и поведением водителей в местах повышенной опасности осуществляется путем сбора информации о  состоянии дорожных условий  и характеристиках транспортного потока, участках концентрации ДТП. Полнота и достоверность сведений позволит сотрудникам ГИБДД  и другим службам, отвечающим за обеспечение безопасности дорожного движения, определенным образом влиять на аварийность
. 

Для этого целесообразно, во-первых, выставлять наряды ДПС в местах концентрации ДТП (см. подробнее § 2 главы 2). Во-вторых, необходимо проведение дорожных работ и совершенствование условий движения в целях устранения очагов аварийности. Учитывая, что меры по совершенствованию условий движения достаточно полно изложены в исследованиях других авторов
, перечислим те, которые авторы считают наиболее эффективными и приемлемыми.

К таким мерам относятся обустройство пешеходных переходов (наиболее эффективным является установка вызывных устройств), ограждений тротуаров и встречных потоков транспортных средств, освещение автомобильных дорог и улиц, дорожная разметка проезжей части, организация одностороннего движения, оборудование мест парковки транспорта.

В третьих, должна быть создана система  регулярного контроля дорожных условий на участках концентрации  ДТП  на дорогах и  железнодорожных переездах. Систематический надзор за дорожными условиями может быть достигнут в результате приобретения подразделениями ГИБДД дорожных лабораторий и оборудования для проведения постоянной проверки транспортно-эксплуатационного состояния опасных участков дорог.

В четвертых, должна быть усовершенствована  система контроля  за режимами движения транспортных средств и  пешеходов  на  участках концентрации ДТП. Это предусматривает улучшение условий движения транспортных средств и пешеходов, внедрение современных методов регулирования транспортных потоков, комплексных схем организации дорожного движения, совершенствование движения пешеходов, снижение влияния дорожных условий на возникновение дорожно-транспортных происшествий, увеличение пропускной способности улично-дорожной сети, проведение инженерных мероприятий в местах концентрации дорожно-транспортных происшествий.

Основными мероприятиями по данному направлению согласно Федеральной целевой программе являются:

устранение мест концентрации дорожно-транспортных происшествий;

предотвращение дорожных заторов, оптимизация скоростных режимов движения на участках улично-дорожной сети, организация стоянок транспортных средств, применение современных инженерных схем организации дорожного движения, современных технических средств (светофоров, дорожных знаков, разметки и т.д.) и автоматизированных систем управления движением.

Для этого необходимо:

приобретение для ГИБДД патрульных автомобилей со специальным оборудованием;

установка на опасных участках дорог комплексов телевизионных фиксаторов нарушителей;

оборудование передвижных постов ГИБДД;

оборудование опасных участков дорог приборами постов  контроля  скорости.

Создание информационной системы обнаружения ДТП. Для сокращения времени сообщения о ДТП целесообразно установить средства оперативной радиосвязи на транспортных средствах, выполняющих грузовые и пассажирские перевозки по магистральным федеральным дорогам и на автотранспорте дорожно-эксплуата-ционных служб. Для оперативной регистрации радиосигнала необходимо устанавливать вдоль автомобильных дорог устройства стационарной радиосистемы.

Установка средств оперативной радиосвязи на автомобильных дорогах и в городах позволит создать информационную систему обнаружения ДТП. Для эксплуатации этой системы возможно привлечь средства заинтересованных коммерческих организаций.

Для обеспечения работы информационной системы обнаружения ДТП необходимо создание диспетчерских служб и обустройство автомобилей средствами оперативной радиосвязи. 

Каждая диспетчерская служба должна быть обеспечена стационарной радиостанцией, компьютерным комплексом на базе ПЭВМ и служебным автомобилем специальной комплектации. Персонал диспетчерской службы состоит из пяти человек (диспетчер, радиомеханик, водитель спецавтомобиля, механик-спасатель, спасатель). Для обеспечения круглосуточной работы диспетчерских служб необходима 4-сменная организация дежурства на диспетчерских пунктах
.

Средства оперативной радиосвязи в первую очередь должны быть установлены на автомобилях автотранспортных предприятий, осуществляющих пассажирские и грузовые перевозки на пригородных и междугородных маршрутах, а также перевозку крупногабаритных, тяжеловесных и опасных грузов. Гарантированное обнаружение радиосигнала о ДТП, оперативное планирование и координация мер по оказанию помощи пострадавшим обеспечиваются диспетчерскими службами. 

Совершенствование системы спасения и эвакуации пострадавших с мест ДТП реализуется  путем:

организации серийного производства аварийно-спасательных инструментов  для извлечения пострадавших в  ДТП  из  деформированных автомобилей;

оснащения подразделений  МВД России,  МЧС России  современными  аварийно-спасательными  инструментами для  извлечения пострадавших из деформированных  транспортных средств,

укрепления системы оказания медицинской помощи на догоспитальном этапе с дополнительным  выделением реанимобилей, дополнительным выпуском   противошоковых  костюмов.

Контроль за соблюдением требований безопасности при проектировании, строительстве и эксплуатации автомобильных дорог, надзор за содержанием улично-дорожной сети, организация дорожного движения во многих странах входят в полномочия не дорожных полиций, а дорожных органов. В населенных пунктах в США, ФРГ, Швеции этими вопросами занимаются местные администрации. При этом в городах ими созданы специальные гражданские инженерно-дорожные службы. В основном, к ведению этих служб отнесены и вопросы создания и эксплуатации систем управления дорожным движением и информирования его участников
.

Только в некоторых странах, например, в Чехии, в дорожной полиции есть служба дорожной инспекции и организации движения. Тем не менее, полиция работает в самом тесном контакте с инженерно-дорожными службами в Великобритании, Швеции. Так, в Великобритании, наряду с представителями градостроительных организаций, дорожных служб специалисты дорожной полиции участвуют в работе комитетов всех уровней (местного общинного, городского, окружного и т.д.), на которых решаются вопросы реконструкции и обустройства дорог, в частности, их освещения и установки дорожных знаков, в целом организации движения. Как правило, мнение полицейских экспертов высоко ценится. Комитеты не правомочны принимать решений без одобрения предлагаемых мероприятий дорожной полицией. Только в Лондоне работают 5 комитетов: по основным вопросам развития дорожной сети, по муниципальным схемам организации движения, организации стоянок транспортных средств, по системам управления дорожным движением и безопасности движения.

Кроме того, в обязанности дорожной полиции входит проведение консультаций с населением и опрос общественного мнения при изменении схем организации дорожного движения или каких-либо нововведениях.

Зарубежные специалисты считают, что роль дорожной полиции в организации движения и надзора за содержанием улично-дорожной сети в ближайшие годы будет возрастать. В первую очередь это связано с принятием на правительственном уровне во многих, в частности, европейских странах решений о постепенном снижении скорости движения транспортных средств в целях безопасности. Так, по представлению Комитета по транспорту Палатой общин Парламента Великобритании уже одобрено решение о введении ограничения скорости 30 миль/час (45 км/час) во всех сельских населенных пунктах. Национальной программой снижения уровня аварийности предусмотрено резкое увеличение числа зон с ограничением скорости движения 20 миль/час (30 км/час) вокруг школ и в жилых районах.

В Нидерландах еще в 2000 г. перед местными администрациями была поставлена задача пересмотреть классификацию дорог, к            2002 г. увеличить число зон с ограничением скорости 30 км/час до 50% и протяженность участков дорог вне населенных пунктов с ограничением скорости 60 км/час – до 7% от потенциально возможных. В большинстве стран отмечается повышение роли дорожной полиции в обеспечении безопасности движения в местах производства дорожных работ, причем количество ремонтируемых участков дорог также увеличивается в последние годы
.

Данный зарубежный опыт по повышению роли дорожной полиции (в России – ГИБДД) в организации движения и надзора за содержанием улично-дорожной сети очень важен. Действительно необходимо принять соответствующее решение и внести изменения в Правила дорожного движения о снижении скорости движения транспортных средств в целях безопасности. 

Совершенствование транспортных средств связано с:

их конструктивными особенностями;

контролем за техническим состоянием транспортных средств;

контролем за применением ремней безопасности и других защитных средств.
С. Н. Мешалкин требования к конструктивной безопасности автомобиля распространяет на активную, пассивную, послеаварийную безопасность автомобиля. «Активная безопасность транспортного средства – это вид безопасности, характеризующийся управляемостью, маневренностью, устойчивостью, скоростными и тормозными свойствами. Пассивная же безопасность – это свойство снижать тяжесть последствий дорожно-транспортных происшествий. Пассивную безопасность характеризуют решения, направленные на снижение травматизма водителя и пассажиров. Это, прежде всего, травмобезопасность рулевого управления, надувные подушки безопасности, травмобезопасность внутреннего оборудования и т.д. Однако до настоящего времени одна из конструктивных особенностей автомобилей, выпускаемых российскими производителями, – это частичное отсутствие пассивной безопасности»
. 

Авторы согласны с С. Н. Мешалкиным и считают целесообразным разработать  соответствующие стандарты по конструкции выпускаемых российских автомобилей, где должны быть предусмотрены основные виды пассивной безопасности, которые отвечают международным, европейским стандартам.
Контроль за техническим состоянием транспортных средств за рубежом осуществляется в форме периодического их технического осмотра и выборочных проверок технического состояния на дороге. В России же, как правило, – только в форме техосмотра один раз в год, для общественного транспорта – два раза в год.

В разных странах порядок организации периодического технического осмотра неодинаков. В некоторых государствах организацию, управление и контроль осуществляет правительство. В этих целях оно делегирует соответствующие права какому-либо министерству, например: Министерству транспорта (Венгрия, Финляндия, Франция); Министерству внутренних дел (Болгария); Министерству юстиции и полиции (Швейцария); Министерству охраны окружающей среды (Северная Ирландия); Министерству дорог (Норвегия); Министерству промышленности и торговли (Австрия). В отдельных случаях право на проведение технических осмотров также получают частные предприятия (гаражи, авторемонтные мастерские и т.п.). В ФРГ, Швеции и Японии технический осмотр осуществляется государственно-частными и частными фирмами и объединениями. 

В других странах объединены одновременно две системы организации технического осмотра. Например, в США и Великобритании осмотр большегрузных автомобилей и автобусов осуществляется государственными органами. Легковые автомобили проверяют частные предприятия, но под контролем государства. Государственными же органами системы министерств транспорта утверждаются правила работы таких предприятий. В некоторых странах отсутствует четкое разделение того, осмотр каких транспортных средств осуществляет государство, а каких – частные фирмы. Такая система технического контроля функционирует в Испании, Нидерландах.

Функции дорожной полиции за рубежом в основном ограничиваются выборочным контролем технического состояния автомобилей в процессе дорожного движения. Единообразия в странах нет. Так, в США, Швейцарии, Швеции, Японии проверки на дорогах осуществляются исключительно дорожной полицией; в Венгрии – совместно инспекторами дорожной полиции и автотранспортной инспекции
. 

В России государственный технический осмотр транспортных средств проводится Государственной инспекцией безопасности дорожного движения. Транспортные средства «возрастом» не более       5 лет, включая год выпуска, подлежат осмотру каждые 24 месяца. Транспортные средства старше 5 лет, включая год выпуска, а также ТС, год выпуска которых не установлен, подлежат осмотру каждые 12 месяцев. Легковые автомобили, используемые для перевозки пассажиров на коммерческой основе, автобусы и грузовые автомобили, оборудованные для систематической перевозки людей, с числом мест для сидения более 8 (кроме места водителя), специальные, специализированные транспортные средства и прицепы к ним для перевозки крупногабаритных, тяжеловесных и опасных грузов, подлежат осмотру каждые 6 месяцев
.  При этом в законодательстве ничего не говорится о том, что транспортные средства со  сроком эксплуатации более 10 лет должны проходить технический осмотр, например, 2 раза в год. Именно ТС со сроком эксплуатации более 10 лет чаще становятся участниками дорожно-транспортных происшествий и имеют большую вероятность участия в ДТП. В связи с этим целесообразно внести соответствующие изменения в приказ МВД России от 15 марта 1999 г. № 190 «Об организации и проведении государственного технического осмотра транспортных средств».

Контроль за применением ремней безопасности и других защитных средств. Как считают зарубежные специалисты, пренебрежение использованием ремней безопасности – основной фактор риска при пассажирских перевозках. Исследования, посвященные причинам дорожно-транспортного травматизма в разных странах, показали, что  аварии со смертельным исходом происходят значительно реже, если водитель и пассажиры пристегиваются ремнями безопасности. Например, если в целом в северных европейских странах 90%  пассажиров и водителей пользуются ремнями безопасности во время движения транспортных средств, то в Финляндии только 55% водителей, попавших в ДТП со смертельным исходом, были пристегнуты, в Швеции – только 35%. Эффективность применения данных защитных средств показана в таблице 3
.

Т а б л и ц а  3

Роль ремней безопасности в снижении тяжести последствий ДТП 

различных видов

	Вид ДТП
	Доля в общем

количестве ДТП

( в %)
	Снижение тяжести последствий 

для водителя

(в %)

	Лобовое столкновение
	59
	43

	Боковой удар
	14
	27

	Боковое столкновение без удара
	9
	39

	Удар сзади
	5
	49

	Переворот
	14
	77


Соблюдение норм об обязательном использовании ремней безопасности во многом определяется интенсивностью контрольной деятельности ГИБДД и ее полномочиями.

По мнению авторов, основной метод контроля – повседневное патрулирование, в ходе которого в силу распознаваемости данного вида нарушения должны применяться меры административного воздействия и налагаться административные штрафы. 

В заключение данного параграфа можно сделать следующие обобщающие выводы.

1. Систему мер предупреждения автотранспортных происшествий и преступлений можно классифицировать на 3 группы: технические меры; организационные меры; правовые меры.

2. Технические меры связаны с совершенствованием: дорожных условий; транспортных средств.

К мерам по совершенствованию дорожных условий может быть отнесено:

выявление и устранение участков концентрации ДТП, совершенствование контроля за скоростными режимами и поведением водителей в местах повышенной опасности;

создание информационной системы обнаружения ДТП; 

совершенствование системы спасения и эвакуации пострадавших с мест ДТП.

Совершенствование транспортных средств связано с:

их конструктивными особенностями;

контролем за техническим состоянием транспортных средств;

контролем за применением ремней безопасности и других защитных средств.

§ 3. Организационные меры предупреждения 

уголовно наказуемых нарушений правил дорожного движения 

и эксплуатации транспортных средств

Как было отмечено ранее, к организационным относятся различные меры предупреждения автотранспортных преступлений, к раскрытию которых и перейдем. 

1. Совершенствование деятельности ДПС ГИБДД.

Согласно ст. 10 Федерального закона от 18 апреля 1991 г.              № 1026-1 «О милиции» (в ред. ФЗ от 18 декабря 2006 г. № 232-ФЗ)
 милиция в соответствии с поставленными перед ней задачами обязана:

п. 1 – предотвращать и пресекать преступления и административные правонарушения; выявлять обстоятельства, способствующие их совершению, и в пределах своих прав принимать меры к устранению данных обстоятельств;

п. 4 – выявлять и раскрывать преступления;

п. 9 – осуществлять государственный контроль и надзор за соблюдением правил, стандартов, технических норм и других нормативных документов в области обеспечения безопасности дорожного движения; принимать экзамены и выдавать удостоверения на право управления автомототранспортными средствами; организовывать и проводить государственный технический осмотр автомототранспортных средств и прицепов к ним; производить регистрацию автомототранспортных средств и прицепов к ним, предназначенных для движения по автомобильным дорогам общего пользования; регулировать дорожное движение; осуществлять в порядке, определяемом Правительством Российской Федерации, государственный учет показателей состояния безопасности дорожного движения; контролировать исполнение владельцами транспортных средств установленной федеральным законом обязанности по страхованию гражданской ответственности и др.

Основным субъектом обеспечения безопасности дорожного движения в настоящее время является ГИБДД. Ее правовое положение и деятельность регламентируются Положением о Государственной инспекции безопасности дорожного движения МВД Российской Федерации, утвержденным Указом Президента РФ от 15 июня 1998 г. № 711 (в ред. Указа Президента РФ от 3 мая 2005 г. № 497)
.

По широте, сложности и разноплановости задач ГИБДД не имеет аналогов среди отечественных и зарубежных  органов внутренних дел. Для их реализации в составе ГИБДД созданы специализированные службы: ДПС, автотехническая инспекция, подразделения организации дорожного надзора, регистрационно-экзаменационной работы, пропаганды, информационного обеспечения и др. 

Известно, что самый многочисленный отряд Госавтоинспекции – это инспекторы ДПС, которые составляют свыше 70% общей численности сотрудников ГИБДД и представляют собой силовой элемент системы безопасности дорожного движения (БДД),  непосредственно включенный в определяющую стадию транспортного процесса – дорожное движение. Лишь пять из двадцати основных задач ГИБДД, установленных соответствующим Положением, выполняются без прямого участия ДПС. Именно инспекторы ДПС  больше всех контактируют с населением, причем чаще всего в  ситуациях, потенциально конфликтных, поскольку они сопряжены с применением к лицам, совершим нарушение ПДД, мер административного воздействия
. В отличие от других служб ГИБДД дорожно-патруль-ная служба имеет такое сочетание задач и форм их реализации, которые в наибольшей степени соответствуют набору функций и порядку действий дорожной полиции большинства стран мира. Функции других служб ГИБДД там обычно выполняются органами министерств транспорта, муниципалитетов, другими ведомствами и частными компаниями.

В настоящее время федеральными и региональными органами власти поддерживаются  преимущественно  административно-право-вые способы воздействия на участников дорожного движения. Свидетельством тому может служить беспрецедентное количественное развитие дорожно-патрульной службы, контролирующей выполнение многочисленных ограничений и запретов в области безопасности дорожного движения. Например, в 2005 г.  в Кировской области отдельный батальон ДПС был реорганизован в полк ДПС, численность которого увеличилась с 270 до 503 единиц личного состава. В управленческих звеньях региональных МВД (УВД) распространено мнение о необходимости дальнейшего укрепления ДПС, повышения ее административно-правового  и социального статуса, а также максимального отстранения других служб органов внутренних дел от вмешательства в действия участников дорожного движения. 

Наставление по работе ДПС ГИБДД МВД РФ, утвержденное приказом МВД России от 20 апреля 1999 г. № 297 (в ред. приказа МВД России от 7 июля 2003 г. № 525)
, определяет, что основными функциями дорожно-патрульной службы являются: оказание в пределах своей компетенции содействия и помощи участникам дорожного движения в осуществлении их законных прав и интересов; осуществление контроля за соблюдением правил дорожного движения, а также нормативных правовых актов в области обеспечения безопасности дорожного движения; регулирование дорожного движения, обеспечение организации движения транспортных средств и пешеходов в местах проведения аварийно-спасательных работ и массовых мероприятий; охрана общественного порядка, обеспечение общественной безопасности, предотвращение и пресечение преступлений и административных правонарушений; осуществление розыска угнанных и похищенных транспортных средств, а также транспортных средств, водители которых скрылись с мест дорожно-транспортных происшествий и др.

Как видим, все эти функции направлены на реализацию основных задач ДПС, а именно:

охрана жизни, здоровья и имущества участников дорожного движения, защита их законных прав и интересов, а также интересов общества и государства;

обеспечение безопасного и бесперебойного движения транспортных средств;

предупреждение и пресечение преступлений и административных правонарушений в области дорожного движения
.
Практика контроля дорожного движения и результаты экспериментов, в ходе ко​торых предпринималось локальное увеличение численности постов ДПС в 2 – 4 раза, перевод большинства из них в режим «свободного поиска» и формирование нарядов преимущественно за счет приданных сил и сотрудников, никогда ранее не проживав​ших и не работавших в данной местности, показывают, что патрулирование улично-дорожной сети с активным вмешательством в правонарушения позволяет уменьшить дорожно-транспортную аварийность до 50 %
. Этот вывод подтверждается исследованиями, проводившимися в Да​нии, Швеции, США, Израиле. Так, пятикратное увеличение количества постов полиции на важнейшей автомагистрали А1 в Дании привело к снижению числа водителей, двигавшихся с превышением установленной скорости движения, на 15 – 40%. Возрастание в 3 – 6 раз числа постов контроля содержания алкоголя в выдыхаемом воздухе водителей транспортных средств в      г. Бонниивиль (штат Айдахо, США) в тече​ние  года сопровождалось  снижением  количества ночных  ДТП  на 40%
. Особенно наглядно это проявляется в очагах аварий​ности, где обеспечивается постоянное или регулярное наблюдение за действиями участников дорожного движения. На этой основе в органах исполнительной вла​сти России, включая МВД (УВД), распространено мнение о необходимости даль​нейшего укрепления подразделений ДПС, хотя их численность, объем административно-юрисдикционной деятельности и степень вмешательства в транспортный процесс на порядок превышают соответствующие показатели зарубежной дорож​ной полиции.
В России  при решении проблемы обеспечения безопасности дорожного движения органы государственной власти ориентируются преимущественно на использование административно-правовых способов воздействия, что выражается в гипертрофии ДПС – силового элемента системы органов  внутренних дел. Ни одна другая страна мира не имеет таких высоких показателей  численности сотрудников дорожной полиции по отношению к количеству эксплуатируемого транспорта, и нигде их  контрольно-надзорная и административно-юрисдикционная деятельность не достигает столь гигантских объемов
.

 В России игнорируется тот  факт, что любое подразделение ДПС является прежде всего субъектом оперативного управления транспортным процессом и его величина должна определяться не просто экономическими факторами (сумма  предотвращенного ущерба от возможных ДТП, прямых поступлений от оказания платных услуг – сопровождение автомобильных колонн, обеспечение безопасности движения в период массовых мероприятий и т.п.), но и необходимостью максимального снижения потерь от создаваемых им барьеров в автомобильных перевозках.

Дорожно-патрульная служба наряду с правоохранительными и контрольно-надзорными функциями должна играть роль органа поддержки оптимальных параметров дорожного движения, соблюдая интересы всех категорий населения в транспортном процессе. Учитывая закрепленные в законе приоритеты жизни и здоровья граждан, участвующих в дорожном движении, над результатами экономической деятельности, ответственности государства за обеспечение безопасности дорожного движения над ответственностью граждан целесообразно функциональное формирование ДПС не только как карающего органа, но и как технологическое звено системы обеспечения безопасности дорожного движения.
Это, соответственно, требует перехода на качественно новый уровень взаимоотношений с гражданами и должностными лицами, имеющи​ми отношение к обеспечению БДД. Например, в ФРГ, Великобритании, США и Швеции население отличается от​носительно высоким уровнем правосознания, спокойным и уравновешенным стилем  вождения транспортных средств, и на дорогах этих стран практически не видно сотрудников дорожной полиции. Иная картина в некоторых странах Южной и Восточной Европы, где участники дорожного движения совершают сравнительно много нарушений ПДД, в частности, управляют транспортом в состоянии опьянения, эксплуатируют большое количество технически неисправных автомобилей, переходят улицы в неустановлен​ных для этого местах, вступают в конфликты с полицией и т.п. Дорожная полиция этих стран вынуждена регулярно проводить массовые проверки ТС, подвергать води​телей освидетельствованию методом сплошного контроля, к тому же, в отличие от немецкой или шведской, она в значительной части коррумпирована
.
Е. М. Поляковой в 1998 г. были опрошены  руководители региональных аппаратов ГИБДД и подраз​делений ДПС в 63 регионах России. По результатам этого опроса было установлено, что лишь 1,3% предпринимали попытки организовать комплексный экономический анализ деятельности вверенных им служб, но, как правило, безуспешно. Представляется, что это происходит не только из-за отсутствия научных исследований по данному вопросу и соответствующих методик
, но и из-за невыгодно​сти производства таких оценок, как для самого командного звена ДПС, так и для должно​стных лиц МВД (УВД) субъектов РФ и ДОБДД МВД РФ. В условиях дефицита бюджета они стремятся скрыть информацию о финансовой стороне данной проблемы, в которой прослеживается тенденция к максимально возможному увеличению численно​сти личного состава. Очевидно, что популяризация таких сведений и их сопоставление с зарубежны​ми аналогами представят в негативном свете порядок финансирования, организацион​но-штатного построения и формирования ДПС.
 В условиях загородных автомагистралей и дорог сосредоточение нарядов ДПС на стационарных постах и контрольно-пропускных пунктах милиции не позволяет осуществлять дорожный надзор на достаточно протяженных и аварийных участках, где чаще совершаются тяжелые ДТП по причине превышения скорости, нарушения правил обгона и маневрирования
.

При правильной организации и контроле действий лич​ного состава ДПС патрулирование улично-дорожной сети является общепризнан​ным средством профилактики дорожно-транспортных происшествий и преступлений в сфере дорожного дви​жения. Но высокий предупредительный эф​фект достигается только в случае постоянного и интенсивного патрулирования улиц и дорог, сопровождающе​гося активным вмешательством в правонарушения.

В последние годы в разных странах все чаще стали проводить специальные операции полиции по сплошной или массовой проверке водителей на состояние опьянения. Практически бригада полицейских перекрывает движение на дороге, в течение 30 секунд полицейский беседует с каждым водителем. В случае подозрения в употреблении алкоголя проверка осуществляется более полно, в том числе проводится анализ крови в передвижной лаборатории с медицинским оборудованием. Для достижения провозглашенной в Европе цели по снижению числа погибших в результате ДТП на 50% к 2012 г. специалистами зарубежных стран предлагается резко увеличить число водителей, проверяемых на состояние опьянения. Рекомендуемая интенсивность надзорной деятельности полиции – проверка не менее 1 из каждых 10 водителей в год. Она может быть достигнута только при проведении массовых сплошных или выборочных проверок. По оценкам зарубежных специалистов, соотношение затрат на надзорные мероприятия полиции и получаемой прибыли, т.е. ненанесенного ущерба в ДТП, которые были предотвращены полицией, может оставлять 1:19. Например, в Эстонии в 2004 г. число проверяемых на дорогах водителей возросло на 25%. Четвертая часть нарушений выявлена при проведении специальных массовых операций. Количество ДТП, совершенных из-за чрезмерного употребления алкоголя, снизилось по сравнению с 2003 г. на 36%
.

Такой зарубежный опыт по проведению сплошных или массовых операций по проверке водителей на состояние опьянения является вполне приемлемым и для России. Как правило, участники дорож​ного движения начинают ощущать повышение вероятности задержания в случае со​вершения ими правонарушений при увеличении интенсивности контроля в несколько раз. Следует отметить, чтобы добиться эффективности патрулирования улиц и дорог, наряды ДПС, главным образом, следует выставлять на «очагах» ДТП, концентрации преступных посягательств. Однако выставление постоянных нарядов ДПС на одних и тех же местах может привести  к  «миграции» очагов ДТП и других факторов, не связанных с деятельностью правоохранительных органов. Поэтому возможно составление графиков выставления нарядов  ДПС ежемесячно со сменой маршрутов патрулирования. Кроме того, необходимо корректировать расстановку нарядов ДПС в зависимости от интенсивности потоков транспортных средств в течение суток, дня недели, месяца. Для этого необходимо регулярно проводить анализ дорожной ситуации на улицах города и автомагистралях. 

В сложившихся темпах автомобилизации выполнение всех этих условий требует и улучшения материально-технической базы ДПС, которая остается неудовлетворительной. Не хватает оргтехники (компьютеров, принтеров, копировальной техники, фотоаппаратов, видеокамер и др.). Так, в настоящее время в дежурной части полка ДПС ГИБДД по Кировской области нет ни одного фотоаппарата, ни одной видеокамеры, инспектора-дежурные для выезда на ДТП вынуждены при спорных происшествиях производить фотографии мест дорожно-транспортных происшествий на собственные мобильные телефоны.

Крайне медленно внедряются системы видеофиксации нарушений ПДД, комплексы идентификации транспортных средств по государственным регистрационным знакам. В современных условиях при интенсивном потоке транспорта без данных систем и комплексов эффективная работа дорожно-патрульной службы становится невозможной. В регионах внимания со стороны руководителей органов исполнительной власти и ГИБДД по внедрению этих комплексов уделяется крайне недостаточно. В отдельных регионах  страны нет ни одного такого комплекса
. В Кировской области используется 2 комплекса по идентификации транспортных средств по государственным регистрационным знакам, но нет ни одной системы видеофиксации нарушений ПДД. Подобное положение необходимо исправлять. 

В настоящее время увели​чение штата при ограниченности как местных, так и федерального бюджетов за​ставляет командование подразделений и аппараты ГИБДД затрачивать до 80% сво​его служебного времени на решение вопросов материально-технического обеспече​ния, в том числе путем использования незаконных приемов давления на объекты контроля. Данное обстоятельство формирует общественное представле​ние о ГИБДД как о государственной структуре, занимающейся поборами.
На вопрос о том, какой имидж инспектора ДПС соответствует следующим высказываниям, большинство (65,4%) опрошенных водителей ответили: «полновластный и не всегда справедливый хозяин дорог», 20% – «вымогатель и взяточник» и лишь 8% опрошенных видят в сотруднике ДПС справедливого стража порядка, 6,6% – защитника прав и интересов водителей.

Сами же сотрудники  ДПС на этот вопрос отвечают совсем по-иному: 39% опрошенных видят себя в качестве защитников прав и интересов водителей и пешеходов, 21% – справедливым стражем порядка, 27,6% – полновластным и не всегда справедливым хозяином дорог, 5,7% – вымогателем и взяточником. Интересно, что 8,6% сотрудников ГИБДД  отметили, что имидж инспектора ДПС соответствует неполновластному, не имеющему никаких прав стражу порядка, задавленного нормой составления протоколов, спущенной «сверху» (см. приложение 9).

Наряду с традиционными за последние два десятилетия об​винениями в использовании служебного положения в личных целях, предвзятости, вымогательстве, неправильной квалификации правонарушений, значительная часть участников дорожного движения стала высказывать неудовлетворенность внешним видом и поведением инспекторов ДПС. В частности, указывается на их неопрятность, пренебрежение обязательными атрибутами униформы, тучность, сквернословие, а также техническую неисправность их служебного транспорта и оперативной техни​ки
. Особую роль в оценке деятельности инспекторского состава имеет его поведение при управлении служебным транспортом. Можно отметить систематическое нарушение ПДД водителями патрульных автомобилей. По наблюдениям одного из авторов, в силу своего служебного положения удовлетворительная транспортная дисциплина личного состава ДПС обеспечивается только в тех подразделениях, где их руководство осуществляло систематический контроль порядка использования служебных  автомобилей.
Подобный подход к несению службы препятствует реализации правоохрани​тельного потенциала ДПС, вызывает негативное отношение населения, исключает необходимую социальную поддержку законной деятельности в условиях открытого противодействия правонарушителей, способствует формиро​ванию устойчивых групп участников дорожного движения, которые систематиче​ски игнорируют требования сотрудников милиции. 

В ходе проведенного опроса установлено: для повышения доверия населения к ГИБДД  и имиджа сотрудников ДПС 44,8% опрошенных считают, что для этого необходимо надлежащее освещение ее деятельности в средствах массовой информации, причем с позитивной стороны; 46,7% – содействие представителей органов  власти деятельности ГИБДД, 47,6% – качественная подготовка молодых сотрудников ДПС в ведомственных учебных заведениях и по месту службы (см. приложение 9).

Повышение профессионального мастерства сотрудников  ДПС.

Темпы реформирования ГИБДД являются недостаточными. Медленно меняются формы несения службы, мало уделяется внимания воспитанию и обучению личного состава. Без должного эффекта  осуществляется перестройка юридической и педагогической психологии инспектора. Сегодня имеют место такие нарушения со стороны инспекторов, как бесцельная остановка транспортных средств, придирки за несущественные нарушения ПДД. Отдельные инспектора не всегда ведут  себя корректно в отношениях с гражданами. 

Инспекторов ДПС набирают из лиц, имеющих образование различного профиля и уровня, в том числе со средним общим и даже с начальным образованием. Так, в полку ДПС ГИБДД УВД по Кировской области из укомплектованных 340 должностей инспекторов ДПС только 42% (144) имеют высшее образование, из них             16%  (24) – базовое (ведомственное) юридическое, 22% (32) – юридическое образование, полученное в гражданских вузах, 62% (88) – техническое или иное высшее; 42% (143) имеют среднее профессиональное образование, из них: 45% (64) – юридическое, 55% (79) – техническое среднее или иное; 16% инспекторов ДПС имеют среднее общее и начальное профессиональное образование. Таким образом, только один из 14 сотрудников полка ДПС имеет высшее юридическое образование, полученное в ведомственном вузе, каждый шестой – высшее юридическое образование, только треть имеет юридическое образование (высшее или среднее). Две трети личного состава не имеют специальной юридической подготовки и, по имеющимся сведениям, не проходили какой-либо формы повышения подготовки. 

 По исследования В. Ф. Валеева, половина сотрудников оценивают свою профессиональную подготовленность в начале работы как низкую или ниже среднего,  50% опрошенных считают, что их подготовленность была средней. Типичными ошибками и затруднениями инспекторов ДПС являются  недостаточность ориентировочных умений, аналитических и прогностических знаний, процессуальных, протокольных и специальных и коммуникативных умений и навыков
.

В связи с вышеизложенным, необходимо разработать соответствующую программу повышения профессионального мастерства инспекторов ДПС и систему отбора кадров в ДПС, которые должны строиться с учетом определенных особенностей и недостатков в деятельности службы, а именно:

наличие высокой текучести кадров среди сотрудников;

отсутствие у более чем половины сотрудников ведомственного юридического образования, отсутствие каких-либо форм повышения квалификации.

Программа повышения профессионального мастерства инспекторов ДПС должна включать следующие составляющие:

своевременное информационное обеспечение деятельности  инспекторов;

организация равномерной работы и загруженности инспекторов ДПС в соответствии с действующим законодательством, отсутствие «палочной системы» выявления административных правонарушений в области дорожного движения и раскрытия преступлений;

обеспечение личного состава ДПС ГИБДД соответствующей техникой  и оргтехникой, облегчающей выполнение служебных  обязанностей;

постоянное повышение качества профессиональной подготовленности каждого инспектора ДПС до уровня мастерства;

создание руководством ДПС благоприятного психологического климата в трудовом коллективе; 

создание условий для повышения квалификации и самообразования инспекторов ДПС;

стимулирование профессиональной деятельности инспекторов ДПС;

организация индивидуальной  профессиональной подготовки в строевых подразделениях ГИБДД начинающих (стажеров) и опытных  инспекторов с учетом их уровня знаний, умений и базовой подготовки;

проведение в системе служебной подготовки занятий по определенным проблемам, возникающим в процессе несения службы инспекторами ДПС, разбор задач на примере конкретных ситуаций.

Система отбора кадров в ДПС должна носить профессиональный характер, т.е. на службу изначально должны приниматься лица с определенными профессиональными навыками и умениями в данной области. В первую очередь – имеющие ведомственное образование и прошедшие стажировку в строевых подразделениях ГИБДД, во вторую – лица, имеющие юридическое образование гражданских вузов и прошедших службу в Вооруженных силах РФ.

Важное место занимает вопрос защищенности личного состава ДПС, в том числе социальной. По инициативе МВД РФ в 2004 г. начата работа по изучению условий труда инспектора ДПС. Уровень заболеваемости сотрудников  ДПС почти в два раза выше, чем средние показатели по МВД России. Находясь на дороге по 8 – 12 часов, инспектор дышит отработанными газами автомобилей, содержащими примеси свинца и других вредных веществ, что влечет за собой целый «букет» профессиональных заболеваний
. 

Необходимо разработать соответствующую программу для реабилитации сотрудников ДПС, например, предоставление льготных санаторно-курортных путевок, увеличение продолжительности ежегодного отпуска, установление процентной надбавки к денежному довольствию за сложность, напряженность и специальный режим службы по максимуму или выше максимума (120%); установление других надбавок к денежному довольствию за  вредные условия труда.

Несомненно, увеличение денежного довольствия сотрудников ГИБДД должно привести к повышению дисциплины ее личного состава, к более вежливому обращению с гражданами,  и, наконец, к повышению имиджа, статуса и авторитета сотрудника ГИБДД.

2. Совершенствование системы оказания помощи по​страдавшим на месте ДТП. 

Сокращение времени прибытия соответствующих служб на место дорожно-транспортного происшествия, повышение эффективности их деятельности по оказанию помощи лицам, пострадавшим в дорожно-транспортных происшествиях, определено как одна из задач Федеральной целевой программы «Повышение безопасности дорожного движения в 2006 – 2012 годах».

Статистика смертности Всемирной организации здраво​охранения свидетельствует, что на долю транспортного травма​тизма приходится 30% и более смертельных исходов от несчаст​ных случаев.              В XX в. – «столетии смертей от несчастных слу​чаев на дорогах», «пандемии транспортных катастроф» в услови​ях «перманентной войны среднего масштаба» автомобиль был причиной смерти около 30 млн человек.
Среди всех пострадавших в ДТП более 60%, как правило, получают тяжелые механические политравмы и шок. Изучение особенностей современного дорожно-транспортного травматизма показало, что происходит постепенное увеличение числа дорож​ных происшествий, в которых одновременно несколько человек получают травмы. Причем эти травмы характеризуются особой тяжестью повреждений в силу преобладания множественных (до 20%) и сочетанных (до 64%) травм, что усложняет оказание свое​временной помощи пострадавшим.
Решение проблемы оказания помощи можно разбить на два этапа. На первом  стоит задача обнаружения места ДТП, опо​вещения соответствующих служб, обеспечения их прибытия на место ДТП и проведения работ по ликвидации последствий, в том числе оказание первой медицинской помощи. Второй этап связан с эвакуацией (доставкой) пострадавших в лечебные учре​ждения и оказанием медицинской помощи в полном объеме.
На первом этапе определяющим фактором является время с момента получения травм (возникновения ДТП) до оказания пер​вой медицинской или доврачебной помощи (начала спасательных работ). Наиболее эффективно оказание помощи пострадавшим в течение 30 минут с момента их получения. По данным Минздра​ва России, в случае остановки дыхания у пострадавшего это вре​мя сокращается до 5 – 10 мин. Среди лиц, получивших пер​вую медицинскую помощь в течение 30 мин. после ранения, ос​ложнения возникают в два раза реже, чем у лиц, которым этот вид помощи был оказан позже указанного срока. Отсутствие же помощи в течение первого часа после получения травмы увели​чивает количество летальных исходов среди тяжело пораженных на 30%, до 3 час. – на 60% и до 6 час. – количество погиб​ших возрастает почти вдвое
.
Оказание помощи пострадавшим на месте ДТП осуществ​ляют различные службы и организации (в основном подразделе​ния ГИБДД, учреждения здравоохранения и МЧС), а также граж​дане. Сотрудники ГИБДД на месте ДТП осуществляют неотлож​ные меры по эвакуации людей и оказанию им доврачебной по​мощи. Аварийно-спасательные формирования МЧС России уча​ствуют, как правило, в оказании помощи пострадавшим в ДТП при их блокировании (зажатии), препятствующем допуску к ним медицинского персонала.
В настоящее время возрастают требования к догоспиталь​ному медицинскому обеспечению пострадавших в ДТП. Поэтому совершенствование системы спасения при ДТП должно прежде всего идти по пути сокращения времени обнару​жения, оповещения и доставки к месту ДТП спасателей и меди​цинских работников. Задача сокращения времени обнаружения может быть решена путем установки вдоль автомобильных дорог информа​ционных щитов с указанием координат служб спасения, датчиков на транспортных средствах, сигнализирующих службам спасения о ДТП (см. подробнее об этом в § 1 данной главы).
По данным МЧС России, среднее время прибытия аварийно-спасательных формирований на место ДТП составляет 20 мин. после их оповещения. При этом среднее удаление спасателей от мест ДТП составляло 19,3 км.
 Кроме того, поисково-спасательные формирования МЧС России привлекаются к ликвидации последствий ДТП лишь в каждом пятидесятом случае.
Приказом МВД России от 2 июля 2002 г. № 627 «О мерах по совершенствованию деятельности ГИБДД и укреплению доверия к ней со стороны участников дорожного движения» установлены временные нормативы прибытия нарядов ДПС на места ДТП, в которых пострада​ли люди, с момента получения соответствующей информации: в г. Москве и С.-Петербурге – 20 мин.; в других городах –         15 мин.; на федеральных автодорогах – 20 мин.; в прочих населенных пунктах и на других автодорогах – 60 мин.

Значительная удаленность дислокации подразделений ГИБДД, аварийно-спасательных формирований и лечебных уч​реждений от мест ДТП (особенно происходящих вне населенных пунктов), перегруженность улично-дорожной сети, транспортные пробки в городах затрудняют оперативную доставку спасателей и своевременную эвакуацию пострадавших наземным транспортом. В этих условиях возникает необходи​мость в применении спасательных вертолетов, позво​ляющих своевременно доставить требуемые силы и средства и эвакуировать пострадавших в лечебные учреждения. Анализ результатов эксперимента по отработке спасатель​ных вертолетных технологий в г. Москве и Нижегородской об​ласти свидетельствует о высокой эффективности вертолетных технологий при эвакуации пострадавших. Время доставки пострадавших до городских лечебных учрежде​ний составило 5 – 7 мин., до районных – 10 – 20 мин.

По данным Минздрава России, в 2005 г. скорая медицинская помощь по поводу ДТП вызывалась в 202,7 тыс. случаях, число лиц, которые были доставлены в медицинские учреждения или которым была оказана помощь на месте, составило 266 тыс. че​ловек. Общая смертность пострадавших в ДТП в 12 раз выше, чем при остальных травмах, инвалидность – в 6 раз, а постра​давшие нуждаются в госпитализации в 7 раз чаще. Более 70% по​страдавшим требуется дорогостоящее лечение в стационаре
.
В работе по оказанию помощи пострадавшим, как правило, пассивную роль занимают участники дорожного движения. Во​дители, пешеходы и пассажиры транспортных средств, а также работники коммунальных, дорожных, транспортных служб, ГИБДД знаний и практики оказания первой помощи практически не имеют. До 70% водителей не знают назначения предметов и медицинских препаратов, находящихся в автомобильной аптечке первой медицинской помощи
. 

Одновременно у более половины транспортных средств такие аптечки вообще отсутствуют. Отмечается слабый контроль со стороны сотрудников ГИБДД за их наличием у водителей. Хотя Кодекс РФ об административных правонарушениях в ч. 1 ст. 12.5 предусматривает ответственность за управление транспортным средством при отсутствии медицинской аптечки
, но на практике в Кировской области в 2006 г. из  273 241
 выявленного административного правонарушения только 44 (0,02%) составлено за отсутствие медицинской аптечки в транспортном средстве. Срок годности препаратов и предметов аптечек фактически не проверяется, контроль их наличия и комплектности должным образом не организован.
Ответственность за неоказание первой медицинской помощи должностными лицами, первыми прибывшими на место ДТП, отсутствует, за исключением медицинских работников. Согласно ст. 39 Основ законодательства Российской Федерации  об  охране  здоровья  граждан   от   22 июля 1993 г.  № 5487-1  (в ред. приказа МВД России от 7 июля 2003 г. № 525)
,  скорая медицинская помощь оказывается гражданам при состояниях, требующих срочного медицинского вмешательства (при несчастных случаях, травмах, отравлениях и других состояниях и заболеваниях), осуществляется безотлагательно лечебно-профилактическими учреждениями независимо от территориальной, ведомственной подчиненности и формы собственности, медицинскими работниками, а также лицами, обязанными ее оказывать в виде первой помощи по закону или по специальному правилу.  Пункт 6.1.15 Наставления по работе ДПС ГИБДД МВД России
 определяет, что сотрудник ДПС при несении службы обязан принимать меры по оказанию первой медицинской помощи пострадавшим при ДТП.

Однако, ст. 68 Основ законодательства об охране здоровья граждан определяет, что в случае нарушения прав граждан в области охраны здоровья вследствие недобросовестного выполнения только медицинскими работниками своих профессиональных обязанностей, повлекшего причинение вреда здоровью граждан или их смерть, ущерб возмещается виновными в объеме и порядке, предусмотренном действующим законодательством. Таким образом, в нем нет ответственности за недобросовестное оказание медицинской помощи или неоказание такой помощи сотрудниками ДПС.

Анализируя деятельность сотрудников ГИБДД и мнение инспекторов-дежурных, выезжающих на место ДТП, можно отметить, что в большинстве случаев при дорожно-транспортном происшествии, в котором пострадали люди, первую медицинскую помощь имеют  возможность оказать свидетели происшествия, а также водители других транспортных средств, оказавшиеся на месте происшествия до приезда скорой медицинской помощи и сотрудников ГИБДД. Однако данные лица не обладают навыками и умениями по оказанию первой медицинской помощи. Работа по обучению участников дорожного движе​ния, прежде всего водителей, приемам оказания первой помощи не осуществляется  ни в автошколах, ни в образовательных учреждениях.

В связи с этим предлагается разработать соответствующий нормативный правовой акт, регламентирующий особенности оказания первой медицинской помощи на месте дорожно-транспортного происшествия. Это могло быть постановление Правительства РФ «О совершенствовании и дальнейшем развитии оказания первой медицинской помощи  при дорожно-транспортных происшествиях и преступлениях» (см. приложение 42). 
Кроме того, предлагается усилить контроль непосредственных командиров за сотрудниками ДПС, прибывающими на места ДТП для производства замеров места происшествия и необходимых процессуальных действий. Следует сказать еще раз о необходимости расстановки нарядов ДПС в «очагах» ДТП, что позволит прибывать сотрудникам ДПС для оказания первой медицинской помощи пострадавшим в происшествии быстрее и раньше скорой медицинской помощи, сотрудников МЧС, сотрудников ГИБДД, занимающихся оформлением ДТП (инспекторов-дежурных для выезда на ДТП).

3. Меры по совершенствованию системы подготовки водителей транспортных средств.

В настоящее время порядок сдачи квалификационных экзаменов и выдачи водительских удостоверений регламентируется постановлением Правительства РФ от 15 декабря 1999 г. № 1396 «Об утверждении Правил сдачи  квалификационных экзаменов и выдачи водительских удостоверений» (в ред. постановления Правительства от 21 ноября 2001 г. № 808)
,  приказом МВД России от 20 июля 2000 г. № 782 «О мерах по реализации постановления Правительства РФ  от  15 декабря 1999 г. № 1396» (в ред.  приказа  МВД  России от  1 августа 2002 г. № 720)
. Прием квалификационных экзаменов производится на основании методики проведения квалификационных экзаменов на получение права управления транспортными средствами, утвержденной начальником Главного управления Госавтоинспекции МВД РФ от 19 февраля 1998 г.

В научной литературе данной проблеме уделено значительное внимание. Главный вопрос, который ставят исследователи, – кто может стать кандидатом в водители и в дальнейшем водителем механического транспортного средства. На сегодняшний день, исходя из нашей действительности, удостоверение водителя  транспортного средства можно получить без каких-либо проблем, независимо от состояния здоровья и психофизиологических особенностей лица, желающего стать водителем. Были бы только деньги.

Проблемой психофизиологического отбора кандидатов в водители занимался Н. В. Якубенко, который считает, что такой отбор должен проводиться компетентными комиссиями в составе с опытным психологом. Он же отмечает, что в России не развит механизм правовой ответственности медицинских работников  за предоставление права быть кандидатом в водители
.

Однако, медицинские и психологические исследования показывают на существование определенного «психофизиологического барьера» для кандидата в водители, поскольку психофизиологические особенности каждого из нас заложены от рождения, и изменить их трудно, а некоторые и невозможно
.

Для преодоления этого С. Н. Мешалкин считает целесообразным повышение мастерства водителей, организацию их стажировки при допуске для работы на линии. Кроме того, образовательную деятельность по подготовке водителей и повышения их профессионального мастерства должны осуществлять специализированные учебно-курсовые  комбинаты, автошколы, а лицензирование их деятельности – ГИБДД наряду с другими контролирующими органами
. Он также считает, что для отбора кандидатов в водители  следует ввести методику Т. Д. Пешновой, которой предложен компьютерный комплекс способов по определению: скорости сенсомоторной реакции в различных условиях, устойчивости к монотонным воздействиям, умение прогнозировать ситуацию, различных личностных характеристик. Ею были выделены три группы:
здоровых водителей (контрольная группа);
лиц, страдающих хроническим алкоголизмом и наркоманией;
лиц,   перенесших  различные черепно-мозговые травмы.

Полученные данные позволяют сделать вывод,   что   в   состоянии клинической   ремиссии   психофизиологическая   компенсация   бывает неполной и требует ограничения допуска лиц, страдающих алкоголизмом и перенесших черепно-мозговые травмы, особенно если речь идет о профессиональной работе водителем автотранспорта
. 
Наиболее приемлемым для совершенствования системы подготовки водителей будет введение новых правил приема квалификационных экзаменов на право управления транспортным средством, а именно не единолично экзаменатором – сотрудником ГИБДД, имеющим специальное звание (п. 14 постановления Правительства РФ от 15 декабря 1999 г. № 1396 «Об утверждении Правил сдачи квалификационных экзаменов и выдачи водительских удостоверений»
), а соответствующей комиссией в составе сотрудников ГИБДД.  

К экзаменатору, согласно действующего законодательства, предъявляются пять требований (п. 15 указанных Правил): высшее или среднее специальное образование; лицо не моложе 23 лет; водительское удостоверение, подтверждающее право на управление транспортными средствами тех категорий, по которым будет проводиться экзамен; стаж управления транспортным средством не менее трех лет; лицо, которое не было лишено права управления транспортными средствами в течение последних трех лет до его назначения.

Требуются соответствующие изменения в п. 15 указанных Правил о введении дополнительного требования (специального обучения), предъявляемого  к должностному лицу ГИБДД, принимающему экзамены на право управления транспортным средством у граждан.

   В действующем законодательстве не предусмотрено ответственности организаций и предприятий за низкое качество подготовки водителей. Предлагается ввести такую ответственность, а также временное или постоянное лишение лицензии учебных организаций и предприятий за низкое качество подготовки водителей по представлению ГИБДД. 

Кроме того, целесообразно внести соответствующие изменения в п. 10 Правил сдачи квалификационных экзаменов и выдачи водительских удостоверений по ограничению количества обучаемых в группе кандидатов в водители в автошколах, а именно сократить группы до 10 человек, что должно повлиять на качество образования.

С 1 апреля 2005 г. в Японии введена новая система водительских удостоверений, в соответствии с которой определены 3 их класса:  временные права, водительские удостоверения 1 класса, водительские удостоверения 2 класса. Временные права выдаются после прохождения начального этапа обучения и сдачи соответствующих экзаменов. Срок их действия – 6 месяцев с момента получения. Лица, получившие временные права, не могут самостоятельно выезжать в город. Водительское удостоверение 1 класса выдается только после прохождения всего курса обучения и сдачи соответствующих экзаменов. Лица, получившие такое удостоверение, вправе управлять транспортными средствами, за исключением автобусов и такси. Водительское удостоверение 2 класса выдается лицам не моложе 21 года, имеющим стаж практического вождения не менее 3 лет (с правами 1 класса), после сдачи соответствующих экзаменов
.

Во Франции действуют определенные ограничения скорости для молодых водителей: 110 км/час – на автомагистралях,  80 км/ч – на прочих дорогах, в то время как для остальных водителей эти показатели составляют 130 и 90 км/час соответственно. В Новой Зеландии, Израиле молодые водители не имеют права управлять транспортными средствами с 22 до 06 часов
. 

Исходя из этого, предлагается ввести в России 2 категории водительских удостоверений: временные права и водительское удостоверение. При этом временные права гражданин получает после прохождения соответствующего обучения и сдачи экзаменов. Лица, получившие временные права, не должны управлять транспортным средством в  ночное время, и имели бы право управлять только с определенными ограничениями скорости движения (например, на 20 км/час меньше, чем для остальных водителей). Водительские удостоверения должны выдаваться лицам, имеющим стаж вождения более 3 лет, после сдачи соответствующих экзаменов.

Внесение в российские правила дорожного движения некоторых ограничений (скорости и управление транспортным в ночное время суток) для водителей, имеющих стаж управления транспортным средством менее 3-х лет, позволил бы уменьшить количество происшествий с их участием.

Интересно, что в Японии уже достаточно давно существуют специальные курсы для переподготовки водителей, которые управляют транспортными средствами нерегулярно (как правило, летом). Ежегодно на этих курсах проходят переподготовку более 1 млн человек
. Этот зарубежный опыт можно применить и в России, например, организовав уже при действующих автошколах такие специальные курсы, в которых должны будут проходить переподготовку водители один раз в 10 лет при замене водительского удостоверения. В связи с этим предлагается внести изменения в порядок замены водительских удостоверений в связи с истечением срока действий удостоверения в п. 35 Правил сдачи квалификационных экзаменов и выдачи водительских удостоверений, а именно замену водительского удостоверения производить только после прохождения переподготовки и сдачи теоретического и практического экзаменов. 

Несомненно, для этого понадобится увеличение численности экзаменационных подразделений ГИБДД и их материально-техни-ческой базы. Все это должно повлиять на качество управления транспортными средствами водителями, которые будут обладать достаточной и теоретической, и практической подготовкой для управления автомобилем и исключить вождение транспортных средств водителями, не обладающими такой подготовкой, что приведет к снижению дорожно-транспортной аварийности.

4. Общеобразовательная система подготовки участников дорожного движения, или профилактика дорожно-транспортной аварийности и травматизма.

 В повышении безопасности дорожного движения не последнюю роль играет образование участников дорожного движения. Анализ деятельности предприятий показывает, что в условиях перехода к рыночной экономике целенаправленно прошла ликвидация ведомственных служб безопасности дорожного движения, пунктов предрейсового медицинского осмотра водителей, комиссий общественного контроля за безопасностью движения, ушли  в прошлое рычаги определенного влияния на  безопасность движения через лишения премий, тринадцатой зарплаты, некоторых социальных льгот
.

В. Н. Кирьянов отмечает в России низкий уровень знаний детьми правил дорожного движения. Два часа в год и только в 8 классе – фактически это все, что отводится на изучение основ дорожной безопасности по федеральному компоненту образования. В остальном этот вопрос оставлен на усмотрение региональных органов управления образованием и самих общеобразовательных учреждений
.

Н. В. Якубенко считает, что для снижения детского дорожно-транспортного травматизма необходимо, прежде всего, ввести в школьные программы обучения два предмета: «Основы безопасности дорожного движения» и «Этика участника дорожного движения». Эти предметы не представляют большой сложности в их изучении, они будут формировать у детей самодисциплину и необходимость выработки предосторожности, тех безопасных мер поведения, когда они являются участниками дорожного движения.  Для эффективного решения  проблемы безопасности дорожного движения в каждом вузе независимо от специфики в обязательном порядке должен быть введен предмет «Основы безопасности дорожного движения»
.

Высокая   динамичность   политических,   экономических   и   социальных образований в нашем обществе предъявляет сегодня повышенные требования по актуализации информационного поля, в том числе и касательно участника дорожного движения. 
Поток новой информации заставляет человека осознавать свои спо​собности к восприятию окружающей среды. Наше тело и разум все время улавливают  внешние  и  внутренние  изменения.  Но  некоторые участники дорожного движения становятся нечувствительными к тому, что называется безопасным поведением в процессе дорожного движения. Их набирается достаточно много, учитывая, что в России ежегодно регистрируется более 200 тыс. человек погибших и раненых в результате дорожно-транспортных происшествий.
 Способность воспринимать информацию и двигаться – это два важнейших свойства человека. Главное для участников дорожного движения – соблюдение правил дорожного движения и других законодательных нормативов в процессе передвижения. Но большинство людей при этом не в пол​ной  степени   усваивают   элементарные   вопросы  информационного  поля, которые должны знать для своей же безопасности.
Проведенный опрос сотрудников ГИБДД о качестве знаний участниками дорожного движения ПДД показал: большинство опрошенных (63,8%) утверждают, что участники дорожного движения недостаточно знают, поэтому и не соблюдают ПДД, 29,5% отметили, что участники дорожного движения хорошо знают правила дорожного движения, но не всегда соблюдают, 1,9% – не знают ПДД вообще (см. приложение 9). 

Относительно знания уголовного закона проведенный В.И. Каминской и другими авторами опрос показал, что 42,7% опрошенных ими граждан (в принципе, также являющихся участниками до​рожного движения) считают, что незнание о запрете не влияет на ответственность; 41,7% – считают данное обстоятельство смягчающим вину; 3,6% – полагают в этом случае допустимым освобождение от ответственности
.
В целом можно констатировать наличие низкого уровня осведомленности участников дорожного движения как об административном, так и об уголовном законах. Даже беглый обзор позволяет отметить на​сущную потребность в совершенствовании информационного поля участ​ников дорожного движения.
Исходя из этого, государственным органам субъектов РФ необходимо разработать соответствующие региональные программы по обеспечению безопасности дорожного движения. Главными из них  должны быть две составляющие. 

1. Разработка общеобразовательных стандартов по изучению правил дорожного движения и формированию у его участников стереотипов законопослушного поведения на дороге. Причем эти программы должны создаваться на различных  уровнях, в зависимости от возраста участников дорожного движения:

а) в общеобразовательных и дошкольных учреждениях – создание региональных общеобразовательных стандартов по изучению курса «Основ  дорожной безопасности»,  строительство детских автодромов, классов и уголков по безопасности дорожного движения.  В ряде субъектов имеется положительный опыт в решении данного вопроса. 

Так, в Краснодарском крае за счет регионального стандарта за 4 года начальной школы изучению «Основ дорожной безопасности»  отводится 67 часов, в  республике Татарстан – 63 часа. Заслуживает внимания деятельность по строительству автогородков в общеобразовательных учреждениях Санкт-Петербурга, Калининграда, республики Татарстан
; 

б) на предприятиях, в организациях, по месту работы граждан (участников дорожного движения) – создание ведомственных служб безопасности дорожного движения, пунктов предрейсового медицинского осмотра водителей транспортных средств, комиссий общественного контроля за безопасностью движения. Главной задачей указанных служб должно быть не только изучение правил дорожного движения с водителями предприятия, другими работниками (участниками дорожного движения) с привлечением сотрудников ГИБДД, но и проведение предрейсовых, послерейсовых медицинских осмотров водителей транспортных средств, обязательное их медицинское освидетельствование и переосвидетельствование. 

Кроме того, Министерству здравоохранения следует разработать соответствующую программу  обучения лиц, ответственных за проведение предрейсовых, послерейсовых медицинских осмотров водителей транспортных средств.

2. Развертывание широкой пропагандистской кампании в обществе по воспитанию культуры участников дорожного движения.

Необходимо  создание эффективной системы информационного воздействия на граждан для формирования негативного отношения к нарушению правил дорожного движения. Следует проводить различные пропагандистские кампании, вовлекая в них разные слои населения, особенно молодежь. Необходимо привлекать в эту деятельность депутатов, артистов, журналистов, спортсменов, чтобы они поддерживали правильную политику в области безопасности дорожного движения. Максимально использовать СМИ (телевидение, радио, журналы, глобальная система Internet); процесс обучения в школе, на курсах и в других учебных заведениях; использование других источников информации (приглашаемые на предприятия или какие-либо клубы нештатные лекторы, сотрудники ГИБДД).
Например, администрацией Сахалинской области и компанией «Сахалин-Энерджи» образовано Сахалинское партнерство по вопросам безопасности дорожного движения, в состав которого входят  представители 20 государственных  и коммерческих структур. Проводится кампания, охватывающая весь остров, нацеленная на информирование населения о важности использования ремней безопасности при управлении транспортными средства под названием «Выбрал жизнь – пристегнись». К проведению кампании привлечены все имеющиеся СМИ.

Предложенные меры по повышению общеобразовательной подготовки граждан должны преследовать одну цель – это формирование у граждан стереотипов законопослушного поведения на дороге.

Из изложенного материала можно сделать следующие обобщающие выводы.

1.  В целях совершенствования деятельности дорожно-патрульной службы как меры предупреждения дорожно-транспортных происшествий и преступлений необходимо введение:

постоянного и интенсивного патрулирования улиц и дорог в «очагах» ДТП, сопровождающе​гося активным вмешательством сотрудников ДПС в правонарушения;

проведение сплошных или массовых операций по проверке водителей на состояние опьянения;

составление графиков выставления нарядов ДПС ежемесячно со сменой маршрутов патрулирования;

корректировка расстановки нарядов ДПС в зависимости от интенсивности потоков транспортных средств в течение дня, в зависимости от дня недели, месяца; 

разработка программы повышения профессионального мастерства сотрудников ДПС, их реабилитации и поощрения, повышение денежного содержания.

2. С целью совершенствования системы оказания помощи по​страдавшим на месте ДТП предложена структура  нормативного правового акта – постановления Правительства РФ «О совершенствовании и дальнейшем развитии оказания первой медицинской помощи  при дорожно-транспортных происшествиях и преступлениях»,  регламентирующего порядок оказания первой медицинской помощи на месте происшествия, ответственность за ее неоказание или ненадлежащие оказание, порядок организации работы по обучению участников дорожного движения приемам оказания первой медицинской помощи; деятельность ГИБДД по контролю за наличием и комплектностью автомобильных аптечек в транспортных средствах.

3. В целях совершенствования системы подготовки водителей транспортных средств предлагается внести изменения в правила сдачи квалификационных экзаменов и выдачи водительских удостоверений, в частности:

введение специального обучения должностного лица ГИБДД, принимающего экзамены на право управления транспортным средством у граждан;

лишение лицензии учебных организаций и предприятий за низкое качество подготовки водителей по представлению ГИБДД;

введение ограничения количества обучаемых в группе кандидатов в автошколах до 10 человек;

введение 2 категорий водительских удостоверений: временные права и водительское удостоверение;

введение сдачи теоретического и практического экзаменов при замене водительского удостоверения.

Предлагается внести изменения в Правила дорожного движения в части введения ограничений для водителей, имеющих стаж управления транспортным средство менее 3-х лет – ограничения скорости движения, запрет на управление транспортным средством в ночное время суток.

4. Для повышения общеобразовательной системы подготовки участников дорожного движения и профилактики дорожно-транс-портной аварийности и травматизма предлагается создание региональных программ, которые должны иметь две составляющие:

разработка общеобразовательных стандартов по изучению правил дорожного движения и формированию у участников дорожного движения стереотипов законопослушного поведения на дороге;

развертывание широкой пропагандистской кампании в обществе по воспитанию культуры участников дорожного движения.

____________

Г л а в а  III 

ПРАВОВЫЕ МЕРЫ ПРЕДУПРЕЖДЕНИЯ
УГОЛОВНО НАКАЗУЕМЫХ НАРУШЕНИЙ ПРАВИЛ ДОРОЖНОГО ДВИЖЕНИЯ И ЭКСПЛУАТАЦИИ ТРАНСПОРТНЫХ СРЕДСТВ
______________________________________________________

§ 1. Вопросы совершенствования 

административного законодательства за нарушения правил 

дорожного движения и эксплуатации транспортных средств

Ряд административных правонарушений является своеобразной «предкриминальной ступенью» совершения преступлений в рассматриваемой сфере. Дифференциация различных форм противоправного поведения, т.е. отнесение их либо к преступлениям, либо к проступкам осуществляется по степени общественной опасности содеянного.

Так, в соответствии со ст. 264 УК РФ «Нарушение правил дорожного движения и эксплуатации транспортных средств» нарушение лицом, управляющим автомобилем, трамваем либо другим механическим транспортным средством, правил дорожного движения или эксплуатации транспортных средств, повлекшее по неосторожности причинение тяжкого вреда здоровью человека (ч. 1 ст. 264), повлекшее по неосторожности смерть человека (ч. 2 ст. 264), повлекшее по неосторожности смерть двух или более лиц (ч. 3 ст. 264), являются преступлениями. Если же нарушение правил дорожного движения и эксплуатации транспортных средств повлекло причинение легкой или средней тяжести вреда здоровью потерпевшего, то такое деяние является правонарушением и ответственность наступает по ст. 12.24 (ч. 1 или ч. 2) КоАП РФ «Нарушение правил дорожного движения и эксплуатации транспортного средства, повлекшее причинение легкого или средней тяжести  вреда здоровью человека». 

Рассматриваемые правонарушения и преступления имеют общие детерминанты противоправного поведения, общую правовую природу, схожесть механизма формирования личности преступника и деликтной личности. Они совершаются в одинаковых, типичных условиях, порождены сходными причинами и имеют единую направленность. Поэтому между указанными административными правонарушениями и преступлениями нет «китайской» стены. В связи с этим своевременная реализация мер административной ответственности позволяет эффективно предупреждать преступления в области дорожного движения и не дает «перерасти» административным правонарушениям в преступления. 

Другая часть норм – глава 12 КоАП РФ предусматривает ответственность за правонарушения в области дорожного движения, не подпадающие под действия УК РФ, устраняя, таким образом, пробелы в ответственности за указанные правонарушения и создавая целостную систему ответственности лиц, нарушивших Правила дорожного движения. Всего глава 12 Кодекса РФ об административных правонарушениях содержит 37 статей, предусматривающих ответственность за различные нарушения правил дорожного движения. Следует отметить, что российским законодательством не за все нарушения правил дорожного движения предусмотрена административная ответственность, не всегда санкции статей соответствуют тяжести содеянного и др. В связи с этим КоАП РФ нуждается в совершенствовании.

16 марта 2007 г. депутатами Государственной Думы России               В. А. Васильевым, А. П. Москальцом, В. Н. Плигиным и другими предложен законопроект № 266232-4 «О внесении изменений в Кодекс РФ об административных правонарушениях»
, главным в котором является ужесточение административных штрафов за нарушение правил дорожного движения и выявление административных правонарушений в области дорожного движения, зафиксированных с использованием специальных технических средств, работающих в автоматическом режиме. 

Федеральный закон от 22 июня 2007 г. № 116-ФЗ «О внесении изменений в КоАП РФ в части изменения способа выражения денежного взыскания, налагаемого за административное правонарушение», который вступил в законную силу с 8 июля 2007 г., установил, что административный штраф является денежным взысканием и выражается в  рублях,  минимальный штраф вместо 50 рублей стал 100 рублей.

Наряду с этим, Федеральный закон от 24 июля 2007 г. № 210-ФЗ «О внесении изменений в КоАП РФ» ужесточил административную ответственность за нарушения ПДД и закрепил выявление административных правонарушений в области дорожного движения, зафиксированных с использованием специальных технических средств, работающих в автоматическом режиме  (часть статей этого закона вступила в силу с 11 августа 2007 г, другая часть  – с 1 января 2008 г, третья часть – с 1 июля 2008 г.). Авторы в основном согласны с предлагаемыми ужесточениями. 

В то же время проведенное исследование показало, что  санкции статей 12.5 (управление транспортным средством при наличии неисправностей и условий, при которых эксплуатация транспортных средств запрещена), 12.7 (управление транспортным средством водителем, не имеющим права управления транспортным средством), 12.9 (превышение установленной скорости движения), 12.13 (нарушение правил проезда перекрестков), 12.14 (нарушение правил маневрирования), 12.15 (нарушение  правил расположения транспортного средства на проезжей части дороги, встречного разъезда или обгона), 12.18 (непредоставление преимущества в движении пешеходам и иным  участникам дорожного движения) КоАП РФ не соответствуют  степени общественной опасности. Санкции указанных статей занижены. Именно нарушения требований правил дорожного движения, ответственность за которые предусмотрена указанными статьями КоАП РФ, являются по результатам проведенного исследования основными обстоятельствами дорожно-транспортных преступлений и происшествий (см. приложение 37). 

Кроме того, за нарушение требований п.10.1 (несоответствие скорости конкретным дорожным условиям), 8.12 (движение задним ходом), 8.1 (маневр должен быть безопасен и не создавать помех другим участникам движения) правил дорожного движения Кодексом РФ об административных правонарушениях ответственность не предусмотрена. А доля данных нарушений требований ПДД как причины происшествий и преступлений также является существенной. Следует отметить, что законодателем совершенно правильно Федеральным законом от 24 июля 2007 г. № 210-ФЗ «О внесении изменений в КоАП РФ» установлена ответственность за нарушение п. 8.5 ПДД. То есть, названным законом введена  ч. 1 ст. 12.14 «Невыполнение требования Правил дорожного движения, за исключением установленных случаев, перед поворотом направо, налево, или разворотом заблаговременно занять соответствующее крайнее положение на проезжей части, предназначенное для движения в данном направлении» (вступила в законную силу с 11 августа 2007 г.). Названное правонарушение влечет предупреждение или наложение штрафа в размере 100 рублей. Авторы считают необходимым за нарушение       п. 8.5 ПДД увеличить административный штраф до 300 рублей. 

В ходе проведенного опроса сотрудников ГИБДД Приволжского федерального округа 71,4% указали, что среди факторов, наиболее влияющих на законопослушное поведение на дороге, является ужесточение административной и уголовной ответственности за нарушения ПДД (см. приложение 9).  

Поэтому в вышеуказанные статьи КоАП РФ предлагаются изменения, предусматривающие ужесточение административной ответственности за названные нарушения Правил дорожного движения, являющиеся основными обстоятельствами дорожно-транспортных происшествий и преступлений. 

Для первой категории статей КоАП РФ характерна проблема малых  штрафов (соответственно, 50, 100, 200 рублей), поскольку они абсолютно не выполняют воспитательной функции, что потребовало законодательного решения. За рубежом за аналогичные правонарушения так же идет ужесточение санкций (штрафов). Так, в ФРГ с       1 мая 2000 г. штраф увеличен с 450 до 900 марок за серьезные правонарушения, которые могут угрожать другим водителям или причинить ущерб. За превышение допустимой скорости на величину до 41 км/час одиночным автомобилем массой свыше 3,5 т, за исключением легковых, любым автомобилем с прицепом, включая легковые, налагается штраф, который в зависимости от места совершения правонарушения составляет 850 марок и запрещение управлять автомобилем в течение трех месяцев. Раньше нарушение оценивалось в     400 марок и два месяца лишения прав, и др.

Согласно п. 10.1. ПДД водитель должен вести транспортное средство со скоростью, не превышающей установленного ограничения, учитывая при этом интенсивность движения, особенности и состояние транспортного средства и груза, дорожные и метеорологические условия, в частности, видимость в направлении движения. Скорость должна обеспечивать водителю возможность постоянного контроля за движением транспортного средства для выполнения требований Правил. При возникновении опасности для движения, которую водитель в состоянии обнаружить, он должен принять возможные меры к снижению скорости вплоть до остановки транспортного средства
. 

Статистика говорит о том, что в 2006 г. в Кировской области  основной причиной совершения ДТП водителями явилось несоответствие скорости конкретным дорожным условиям. Из-за данного нарушения произошло 30,5% (1 место)  всех ДТП по вине водителей.

Однако, в случае нарушения требований п. 10.1, 8.1, 8.12 ПДД, в результате чего произошло ДТП, в котором нет пострадавших или пострадал только сам водитель-нарушитель ПДД, водитель «уходит» и от административной, и от уголовной ответственности. 

В связи с этим предлагается дополнить ст. 12.9 главы 12 КоАП РФ в следующей редакции: «Управление транспортным средством  со скоростью, не обеспечивающей водителю возможность постоянного контроля за движением транспортного средства для выполнения требований Правил дорожного движения, – влечет наложение административного штрафа в размере 300  рублей». 

Пункт 8.1 ПДД гласит, что перед началом движения, перестроением, поворотом (разворотом) и остановкой водитель обязан подавать сигналы световыми указателями поворота соответствующего направления, а если они отсутствуют или неисправны – рукой. При этом маневр должен быть безопасен и не создавать помех другим участникам движения. Часть 1 ст. 12.14 КоАП РФ предусматривает административную ответственность только за невыполнение требования подачи сигнала перед началом движения, перестроением, поворотом, разворотом или остановкой. 

Исходя из расположения транспортных средств после дорожно-транспортного происшествия видно, что водитель действительно совершал маневр (начало движения, поворот, разворот, остановка) и этот маневр не был безопасен и создал помеху другим участникам дорожного движения. 

В то же время анализ материалов ДТП показал,  что сотрудникам ДПС, как правило, сложно доказать, что водитель не выполнил требования подать сигнал перед началом маневра в момент или перед ДТП, так как показания водителей-участников ДТП по этому поводу бывают противоречивыми. 

Считаем целесообразным изложить ч. 1 ст. 12.14 КоАП РФ в следующей редакции: «Невыполнение требования подачи сигнала перед началом движения, перестроением, поворотом, разворотом или остановкой. При этом маневр должен быть безопасен и не создавать помех другим участникам дорожного движения – влечет наложение административного штрафа  в размере 300  рублей». 

Пункт 8.12 ПДД определяет, что движение  транспортного средства задним ходом запрещено при условии, если этот маневр будет безопасен и не создаст помех другим участникам дорожного движения. Однако ст. 12.14 КоАП РФ за данное нарушение ответственность не предусмотрена.

Для устранения данного пробела ст. 12.14 КоАП РФ «Нарушение правил маневрирования» необходимо дополнить ч. 4 следующего содержания: «Создание помех другим участникам дорожного движения при  движении задним ходом, кроме случаев, предусмотренных частью 3 ст. 12.11 и ч.3 настоящей статьи настоящего Кодекса – влечет наложение административного штрафа  в размере 300 рублей».

Статья 12.5 КоАП РФ «Управление транспортным средством при наличии неисправностей или условий, при которых эксплуатация транспортных средств запрещена», по мнению авторов, предусматривает слишком мягкие санкции за данные нарушения. Так, ч. 2 указанной статьи «управление транспортным средством с заведомо неисправными тормозной системой  (за исключением стояночного тормоза), рулевым управлением или сцепным устройством» предусматривает ответственность в виде административного штрафа от 300 до 500 рублей МРОТ.  Часть 1 ст. 12.5 предусматривает ответственность за управление транспортным средством при наличии неисправностей или условий, при которых в соответствии с Основными положениями по допуску транспортных средств к эксплуатации и обязанностями должностных лиц по обеспечению безопасности дорожного движения
 эксплуатация транспортного средства запрещена, за исключением неисправностей и условий, указанных в ч. 2 – 6 ст. 12.5 КоАП РФ (т.е., например, износ рисунка протектора шин, неисправности колес и двигателя, отсутствие автомобильных аптечек).  Санкция данной статьи альтернативная – предупреждение или наложение административного штрафа в размере 100 рублей. 

 В Кировской области в 2006 г. зарегистрировано 50 случаев (2,2%) (АППГ – 2,3%) ДТП по причине технической неисправности транспортного средства, в которых погибло 7 и ранено 69 человек. Из 50 ДТП по техническим причинам в 30% случаев была неисправна тормозная система, 16% – рулевое управление. Именно их отказ приводит к повышенной степени тяжести дорожно-транспортного происшествия и в большинстве случаев к гибели людей. 

Поэтому, по мнению авторов, целесообразно увеличить санкции ч. 1 ст. 12.5 КоАП РФ до 300 рублей, ч. 2 ст. 12.5 – до 1000 рублей.

Статья 12.7 КоАП РФ предусматривает ответственность за управление транспортным средством водителем, не имеющим  или лишенным права управления ТС, а также ответственность за передачу управления ТС лицу, заведомо не имеющему права управления транспортным средством или лишенному такого права. По статистике, в 2006 г. в Кировской области произошло 17% ДТП по вине водителей, не имеющих права управления транспортным средством, от происшествий, произошедших по вине водителей (2 место из всех причин ДТП по вине водителей). Удельный вес водителей, не имеющих права управления транспортным средством и совершивших уголовно-наказуемые нарушения правил дорожного движения, составил 9,2%.  

В соответствии с российским законодательством  водитель, не имеющий или лишенный права управления транспортным средством, заплатив штраф в размере от 700 до 1500 рублей (ч. 1) или от 1000 до 1500 рублей (ч. 2), соответственно, может на следующий день вновь управлять транспортным средством, создавая аварийные ситуации на дорогах. 

С 1 января 2008 г. Федеральным законом № 210-ФЗ «О внесении изменений в КоАП РФ» за правонарушение, предусмотренное ч. 1 ст. 12.7 КОАП (управление транспортным средством лицом, не имеющим права управления) налагается административный штраф в размере 2500 рублей; за правонарушение, предусмотренное ч. 2 ст. 12.7 (управление транспортным средством водителем, лишенным права управления  транспортным средством) – административный арест на срок до 15 суток или наложение административного штрафа на лиц, в отношении которых в соответствии с КоАП РФ не может применяться административный арест, в размере 5000 рублей; за правонарушение, предусмотренное ч. 3 ст. 12.7 (передача управления транспортным средством лицу, заведомо не имеющему  права управления транспортным средством или лишенному такого права) – административный штраф в размере 2500 рублей.

По мнению авторов, санкции  ч. 1 и 3 ст. 12.7 являются слишком мягкими, в связи с чем предлагается их ужесточить, предусмотрев в ч. 1 административный арест до 15 суток или наложение административного штрафа на лиц, в отношении которых в соответствии с КоАП РФ не может применяться административный арест, в размере 5000 рублей (как в ч. 2 ст. 12.7 КоАП РФ); в ч. 3 – лишение права управления на срок от одного до полутора лет.

Статья 12.9 КоАП РФ предусматривает ответственность за превышение установленной скорости движения, причем в ней имеет место градация ответственности (санкции): за превышение скорости на величину от 10 до 20 км/час,  от 20 до 40 км/час, от 40 до              60 км/час, более 60 км/час, соответственно.

Скорость движения играет роль регулятора информационной загрузки. При высокой скорости движения, в сложных дорожных условиях водитель из-за дефицита времени восприятия может пропустить какой-нибудь сигнал или неверно его расшифровать, и тем самым допустить ошибку в оценке дорожно-транспортной ситуации.

Ряд авторов  предлагают ввести одну санкцию за превышение скорости. Так, В. И. Жулев указывает на нецелесообразность градации по превышению скорости движения
. В. Н. Иванов утверждает, что уровень мастерства водителя в конечном итоге определяется скоростью, при которой он в состоянии обеспечить 100% безопасность. Он же отмечает, что при скорости 60 км/час  (скорость в населенном пункте, где действуют правила дорожного движения) методы обеспечения безопасности движения практически друг от друга не отличаются
. Это подтверждается и исследованиями Н. В. Якубенко, который отмечает, что для водителя с профессиональными достаточными навыками и пригодными к данной деятельности психофизиологическими способностями преодолеть параметры  скорости от 10 до 30 км/час не представят большой сложности, не создавая при этом критической или аварийной дорожно-транспортной ситуации. Малоопытный водитель и при малых скоростях создаст аварийную ситуацию. Доказывать нормы превышения скорости всегда представляет определенную сложность
. 

Однако, градации ответственности по скорости считаются целесообразной и оправданной. Превышение ее на 10 – 40 км/час становится причиной дорожно-транспортных происшествий не так часто, как превышение на 40 и более км/час, тяжесть последствий от происшествий и преступлений выше при большей скорости. Соответственно, и ответственность должна быть квалифицированной. 

С 1 января 2008 г. Федеральным законом № 210-ФЗ вводится новая редакция ст. 12.9.
1. Превышение  установленной скорости движения транспортного средства на величину не менее 10, но не более 20 км в час влечет наложение административного штрафа в размере 100 рублей.

2. Превышение  установленной скорости движения транспортного средства на величину более 20, но не более 40 км в час влечет наложение административного штрафа в размере 300 рублей.

3. Превышение  установленной скорости движения транспортного средства на величину более 40, но не более 60 км в час влечет наложение административного штрафа в размере от 1000 до 1500 рублей.

4. Превышение  установленной скорости движения транспортного средства на величину более 60 км в час – влечет наложение административного штрафа в размере от 2000 до 2500 рублей или лишение права управления транспортными средствами на срок от 4 до 6 месяцев 

Однако было бы целесообразным, по мнению авторов, ужесточить санкции ч. 1, 2, 4 ст. 12.9 КоАП РФ, предусмотрев в ч. 1 – административный штраф в размере 300 рублей, в ч. 2 – административный штраф в размере 700 рублей, в ч. 4 – оставить санкцию только в виде лишения права управления транспортным средством на срок от 4 до 6 месяцев.
Статья 12.12 КоАП РФ предусматривает ответственность за проезд на запрещающий сигнал светофора или запрещающий жест регулировщика; ч. 2 ст. 12.13 КоАП РФ предусматривает ответственность за невыполнение требований Правил дорожного движения уступить дорогу транспортному средству, пользующемуся преимущественным правом  проезда перекрестков; ч. 3 ст. 12.14 КоАП, предусматривающая ответственность за невыполнение требований Правил дорожного движения уступить дорогу транспортному средству, пользующемуся преимущественным правом  движения. Сейчас за данные правонарушения предусмотрен административный штраф в размере 100 рублей (за исключением ч. 2 ст. 12.13, где штраф составляет от 100 до 200 рублей).

В Кировской области в 2006 г. 11,1% (3 место) дорожно-транспортных происшествий произошли по причине несоблюдения очередности проезда транспортных средств, 2,7% ДТП при несоблюдении сигнала светофора или регулировщика. Проведенное исследование показало, что каждое седьмое уголовно наказуемое нарушение правил дорожного движения совершается по причине нарушения правил очередности проезда (15,0%), каждое тринадцатое – при нарушении требований сигнала светофора или регулировщика (7,5%).  Федеральным законом № 210-ФЗ с 1 января 2008 г. административный штраф увеличен до 700 рублей только  по ст. 12.12 КоАП РФ, что, по мнению авторов, является недостаточным для предупреждения таких правонарушений. 

В связи с этим за нарушение требований очередности проезда  транспортных средств и проезда на запрещающий сигнал светофора или регулировщика (ст. 12.12, ч. 2 ст. 12.13, ч. 3 ст. 12.14 КоАП РФ) предлагается предусмотреть санкции в виде административного штрафа в размере 1000 рублей или лишение права управлять транспортным средством на срок от 4 до 6 месяцев.

Часть 3 ст. 12.15 КоАП РФ предусматривает ответственность за выезд на сторону проезжей части дороги, предназначенную для встречного движения, в случаях, если это запрещено Правилами дорожного движения. Вследствие данного правонарушения в 2006 г. в Кировской области  произошло 7,3% ДТП. Показатель тяжести последствий таких ДТП очень высокий и составил 15 погибших на 100 пострадавших. В ходе проведенного исследования установлено, что в 5% случаев выезд на полосу встречного движения стал причиной уголовно наказуемых нарушений ПДД и эксплуатации транспортных средств. 

Федеральный закон № 210-ФЗ «О внесении изменений в КоАП РФ» вводит в действие новую редакцию ч. 3 ст. 12.15 и дополняет           ст. 12.15 частью 4.

Часть 3 – «Выезд на трамвайные пути встречного направления, а равно выезд в нарушение ПДД на сторону дороги, предназначенную для встречного  движения, соединенный с разворотом, поворотом налево или объездом препятствия – влечет наложение административного штрафа в размере от 1000 до 1500 рублей».

Часть 4 – «Выезд в нарушение ПДД на строну дороги, предназначенную для встречного движения, за исключением случаев, предусмотренных частью 3 настоящей статьи – влечет лишение права управления транспортными средствами на срок от 4 до 6 месяцев».

Авторы полностью согласны с данными изменениями в ст. 12.15 КоАП РФ и считают, что такие нововведения должны дисциплинировать водителей транспортных средств.

Статья 12.18 КоАП РФ предусматривает ответственность  за невыполнение требования Правил дорожного движения уступить дорогу пешеходам, велосипедистам и иным участникам дорожного движения (за исключением водителей транспортных средств, пользующихся преимуществом в движении), в виде административного штрафа в размере 100 рублей.  

Безопасность дорожного движения в значительной мере зависит от способности государства обеспечить безопасность пешеходов как самых незащищенных его участников. Уровень обеспечения безопасности пешеходов оценивается динамикой и масштабами дорожно-транспортного травматизма этой категории, уровнем риска гибели или получения травм в ДТП, тяжестью травмирования пешеходов. Пешеходы в настоящее время составляют самую многочисленную категорию участников дорожного движения, получающих ранения и погибающих в ДТП. Особенно велики масштабы и уровень риска получения пешеходами смертельных травм. В 2006 г. в Кировской области доля пешеходов от всех погибших в ДТП составила 43,2%.

Количество ДТП из-за нарушений правил проезда пешеходного перехода в 2006 г. в Кировской области увеличилось на 26,3%, их удельный вес составил 8,7%. Тяжесть последствий таких происшествий – 4 погибших на 100 пострадавших. В ходе изучения уголовных дел по ст. 264 УК РФ выявлено, что 20% преступлений совершено в результате нарушения п. 14.1 и 10.1 Правил дорожного движения, а именно: водитель транспортного средства не уступает дорогу пешеходу, переходящему проезжую часть по нерегулируемому пешеходному переходу вследствие движения со скоростью, не обеспечивающей постоянного контроля за движением своего транспортного средства; 5%  автотранспортных преступлений совершено в результате нарушения п. 13.1 или 13.8 и 8.1.Правил дорожного движения – водитель транспортного средства перед началом движения, при повороте не убедился в безопасности своего маневра и не уступил дорогу пешеходам, переходящим проезжую часть дороги, на которую он поворачивал или при включении разрешающего сигнала светофора не уступил дорогу пешеходам, не закончившим переход проезжей части данного направления. Таким образом, каждое четвертое (25%) уголовно-наказуемое нарушение ПДД совершается при нарушении п. 14.1, 13.1, 13.8, ответственность за которое предусмотрена          ст. 12.18 КАП РФ, а санкция предусматривает административный штраф в размере 100 рублей. 

Авторы считают целесообразным увеличить административный штраф по ст. 12.18 КоАП РФ до 300 рублей.

Статья 12.27 КоАП РФ – «Невыполнение обязанностей  в связи с дорожно-транспортным происшествием». С 1 января 2008 г. по ч. 2 ст. 12.27 КоАП РФ (оставление водителем в нарушение ПДД места ДТП, участником которого он являлся) установлена санкция в виде лишения права управления транспортными средствами на срок от одного года до полутора лет или административный арест до            15 суток.

Авторы поддерживают принятые изменения в ст. 12.27 КоАП  и утверждают, что если при оставлении места происшествия причинен тяжкий вред здоровью человека или смерть, то водитель должен нести уголовную ответственность (см. подробнее § 2 данной главы). 

Ряд авторов  до  принятия  Федерального  закона  от  8  декабря  2003 г. № 162-ФЗ говорили о необходимости исключения уголовной ответственности за нарушение ПДД и эксплуатации транспортных средств, повлекшее по неосторожности средний тяжести вред здоровью, а также о снижении санкций уголовной ответственности за неосторожные дорожно-транспортные преступления
.

Многие ученые и в прошлом, и в настоящее  время отмечают, что причинение вредных последствий во многом носит случайный характер, а лицо, предстающее перед судом в результате неосторожного дорожно-транспортного преступления, зачастую весьма значительно отличается в положительную сторону от распространенных представлений о преступнике, нуждающемся в длительном и активном исправительном воздействии
.

Н. В. Якубенко обосновывает исключение уголовной ответственности за причинение средней тяжести вреда здоровью при дорожно-транспортном преступлении тем, что ошибки участников дорожного движения усугубляются, прежде всего, отсутствием тех цивилизованных условий безопасности дорожного движения, которые должно создавать государство и несовершенством законодательной базы
.

И. А. Гумеров считает, что  нарушение правил дорожного движения, повлекшее по неосторожности причинение средней тяжести вреда здоровью человека, следует рассматривать как административное правонарушение, в связи с чем он предлагал дополнить         ст. 12.24 КоАП РФ частью 2, предусмотрев в ней ответственность за совершение данного деяния, повлекшего причинение средней тяжести вреда здоровью
. Федеральным законом от 22 апреля 2005 г.         № 38-ФЗ данное изменение было внесено в КоАП РФ.

С. Н. Мешалкин  настаивает на уменьшении наказания в виде лишения права управления транспортными средствами до одного года, обосновывая это тем, что, во-первых, большинство лиц, совершающих дорожно-транспортные преступления, после осуждения остаются на свободе (в соответствии со ст. 73 УК РФ «Условное осуждение») и зачастую единственным средством к существованию  для него является профессиональное вождение автомобиля. Во-вторых, согласно ст. 47 УК РФ в случае назначения лишения права занимать определенные должности или заниматься определенной деятельностью в качестве дополнительного вида наказания к ограничению свободы, аресту или лишению свободы он распространяется на все время пребывания указанных основных видов наказания, но при этом срок исчисляется с момента его отбывания. То есть, если лицо, виновное в совершении дорожно-транспортного преступления, понесет наказание в виде лишения свободы  сроком на два года, то общий срок лишения права управлять транспортным средством  окажется в пять лет. Такой значительный срок предполагает потерю квалификации водителя, что непременно скажется на обеспечении безопасности дорожного движения
.

А. П. Бохан, наоборот, предлагал выделить отдельно состав преступления – нарушения ПДД и эксплуатации транспортных средств, повлекшее причинение средней тяжести вреда  здоровью в отдельную часть ст. 264 УК (до Федерального закона от 8 декабря 2003 г. № 162-ФЗ нарушение ПДД и эксплуатации транспортных средств, повлекшее по неосторожности причинение тяжкого или средней тяжести вреда здоровью человека было в одной ч. 1 ст. 264 УК РФ, которая предусматривала одну санкцию)
.

Проведенным исследованием установлено, что почти четвертая часть дорожно-транспортных происшествий с пострадавшими происходит с причинением средней тяжести вреда здоровью. Так, в Кировской области в 2006 г. из 2726 дорожно-транспортных происшествий с пострадавшими в 294 (7,6% от всех пострадавших) погибли люди, 1215 (31,3%) гражданам причинен легкий вред здоровью человека, 897 (23,1%) пострадавшим причинен средней тяжести вред здоровью, 635 человек (16,3%) –  причинен тяжкий вред здоровью.

Следует согласиться с Н. В. Якубенко в том, что причинение тяжкого вреда здоровью представляет определенную опасность для жизни человека, поскольку это может повлечь потерю зрения, речи, слуха или какого-либо органа либо утрату органом его функ​ций и др. В то же время причинение вреда средней тяжести не влечет таких последствий. 

Авторы считают нецелесообразным введение обратно в Уголовный кодекс РФ ответственности за нарушение ПДД и эксплуатации транспортных средств, повлекшее по неосторожности причинение средней тяжести вреда здоровью человека, так как действующий УК РФ не предусматривает ответственности за неосторожное причинение вреда средней тяжести здоровью человека. В противном случае, необходимо внесение изменений и в другие статьи УК РФ.  

Санкция ч. 2 ст. 12.24  КоАП РФ «Нарушение Правил дорожного движения, повлекшее причинение средней тяжести вреда здоровью человека»,  является слишком мягкой. В настоящее время она альтернативна – административный штраф в размере от 1500 до 2500 рублей или лишение права управлять транспортным средством на срок от полутора до двух лет. 
С 1 января 2008 г. Федеральным законом № 210-ФЗ за нарушение ПДД или правил эксплуатации транспортного средства, повлекшее причинение средней тяжести вреда здоровью потерпевшего, предусмотрен административный штраф в размере от 2000 до 2500 рублей или лишение права управления транспортными средствами на срок от полутора до двух лет (ч. 2 ст. 12.24 КоАП РФ.) 

Предлагается усилить административную ответственность за нарушение правил дорожного движения, повлекшее причинение средней тяжести вреда здоровью, исключив из санкции ст. 12.24 (нарушение ПДД, повлекшее причинение средней тяжести вреда здоровью человека)  КоАП РФ административное наказание в виде штрафа, оставив только лишение права управления транспортным средством на срок от полутора до двух лет.

Усиление административной ответственности за причинение средней тяжести вреда здоровью при нарушении ПДД и эксплуатации транспортных средств должно привести к большей дисциплинированности водителей на дороге и уменьшению количества ДТП и тяжести их последствий.

В последнее время среди российских юристов и парламентариев все сильнее «разгорается»  полемика по поводу введения балльной системы нарушений в сфере дорожного движения. Ответственность за систематическое нарушение ПДД установлена в большинстве зарубежных стран – Великобритании, Франции, Швеции, Канаде, ФРГ, США, Японии, Испании. 

Так, с 1 июля 2006 г. на территории Испании введена новая балльная система штрафов на нарушение ПДД. Под действие данного закона попадают все водители независимо от стажа, уровня подготовки и времени получения водительского удостоверения. Каждый водитель изначально имеет: 12 баллов – если водительский стаж превышает 3 года, 8 баллов – если меньше 3 лет. Если в течение последующих 3 лет он не нарушает ПДД, то получает дополнительно      3 балла, и, в конечном итоге, может иметь максимальное количество баллов – 15. За определенные нарушения ПДД баллы снимаются. Если сняты все баллы, водитель теряет право управления транспортным средством. Через 6 месяцев гражданин имеет право снова пройти курс теоретической подготовки с последующей сдачей экзамена.  После успешной сдачи водитель независимо от предыдущего стажа получает 8 баллов. Курс длится 24 часа и стоит 320 евро (примерно 11 500 рублей). Если в течение следующих 2 лет не совершено дорожное нарушение, количество баллов восстанавливается до 12. Существует система восстановления количества баллов. Необходимо пройти курс подготовки, который длится 12 часов и стоит 170 евро (примерно 6000 рублей). Как доказательство эффективности балльного закона, по статистическим данным, за июль 2006 г. по сравнению с июлем 2005 г. количество аварий  со смертельным исходом снизилось на 31%, количество пострадавших с тяжелыми травмами  – на 26,8%, с легкими  травмами уменьшилось на 70%
.

Можно вспомнить и положительный российский опыт, поскольку в течение ряда лет соответствующая статья (118-1) была в КоАП РСФСР. 

Г. Мальцев  подвергает критике предложение об установлении повышенной ответственности за систематическое совершение правонарушений в области дорожного движения с учетом введения балльной системы и делает удивительный вывод: «балльная система учета противоречит важнейшему принципу права – за одно деяние – дважды не наказывают. А водителя предлагают наказывать трижды. Первый – за конкретное нарушение ПДД. Второй – путем начисления пресловутых баллов уже после исполнения первого наказания. В третий – за совершенные ранее деяния, административным арестом»
.

А. Ю. Якимов, анализируя выводы Г. Мальцева,  указывает, что в настоящее время в ч. 2 ст. 5.27  КоАП РФ установлена повышенная ответственность за нарушение законодательства о труде  и об охране ллюдей должностным лицом, ранее подвергнутым административному наказанию за аналогичные  нарушения. Следовательно, при совершении упомянутого правонарушения таким лицом оно наказывается не по ч. 1, а по ч. 2 указанной статьи.  По сути аналогичная ситуация предусмотрена и в законопроекте о введении балльной системы в Российской Федерации. Однако име​ются два отличия, заключа​ющиеся в следующем:
повышенная ответствен​ность установлена отдель​ной статьей;
для наказания по этой статье требуется, чтобы в случае совершения наруше​ния сумма баллов, начислен​ных за предыдущие наруше​ния, сложенная с баллами, начисленными за данное на​рушение, была равна или больше 10 баллов.
В данном случае проис​ходит так называемая «пе​реквалификация» деяния со статьи, предусматриваю​щей ответственность за со​ответствующее правонару​шение в области дорожного движения, на статью, уста​навливающую ответствен​ность за систематическое нарушение ПДД. Таким образом, при этом нарушитель не наказывается штрафом за конкретное на​рушение Правил дорожного движения. Кстати говоря, ав​тор цитаты ошибается, гово​ря почему-то только о штра​фе, поскольку нарушения, приводя​щие в итоге к ответственнос​ти за систематическое нару​шение ПДД, сами по себе влекут лишение права уп​равления (в большинстве случаев альтернативно со штрафом и даже админист​ративным арестом). Наконец, за правонару​шение, оцениваемое в сово​купности с ранее совершен​ными нарушениями в 10 и более баллов, нарушитель наказывается в первый (а не в третий, как думает автор статьи) и единственный раз, но по статье, предус​матривающей ответствен​ность за систематическое нарушение ПДД
.

Ни в законопроекте № 266232 «О внесении изменений в Кодекс РФ об административных правонарушениях», принятом Государственной Думой РФ в первом чтении в марте 2007 г., ни в ФЗ              № 210-ФЗ не предусмотрено введение балльной системы нарушений в области дорожного движения.

Следует согласиться с заместителем начальника Департамента ОБДД МВД России А. Ю. Якимовым о необходимости введения балльной системы нарушений в области дорожного движения. В российском обществе сложился правовой нигилизм определенной части водителей. Они чувствуют безнаказанность и незначительность штрафных санкций за нарушения  правил дорожного движения. 

Поэтому предлагается усилить наказание лихачам-рецидивистам введением балльной системы нарушений. Для этого необходимо дополнить главу 12 КоАП РФ ст. 12.38 следующего содержания:  «Систематическое нарушение водителями правил дорожного движения, то есть совершение ими в течение года нескольких  (двух или более) нарушений, предусмотренных главой 12 КоАП РФ, которые в сумме оцениваются 10 и более баллами, – влечет лишение права управления транспортным средством на срок два года или административный арест до 15 суток».

Подводя итоги вышеизложенному, можно сделать следующие обобщающие выводы.

1.  Нарушение требований ст. 12.5, 12.7, 12.9, 12.12, ч. 2 ст. 12.13, ч. 1 и 3 ст. 12.14,  ч. 3 ст. 12.15, ст. 12.18 Кодекса РФ об административных правонарушениях являются основными причинами дорожно-транспортных происшествий и преступлений, однако санкции этих статей не соответствуют  степени общественной опасности деяний. В связи с этим усилить административную ответственность за данные правонарушения как было уже предложено выше.

2. Нарушение п. 10.1 (несоответствие скорости конкретным дорожным условиям), 8.1 (маневр должен быть безопасен и не создавать помех другим участникам движения), 8.12 (движение задним ходом) Правил дорожного движения довольно часто являются причинами ДТП. В то же время КоАП РФ не предусматривает ответственности за нарушение этих пунктов. Для устранения пробела в законе предлагается введение административной ответственности за нарушения указанных требований ПДД, а именно в виде административного штрафа  в размере 300 рублей. 

3. Предлагается введение балльной системы нарушений в области дорожного движения, которое должно привести к ликвидации правового нигилизма определенной части водителей.  

§ 2. Вопросы совершенствования уголовного законодательства за  преступные нарушения правил дорожного движения 

и эксплуатации транспортных средств

Помимо внесения необходимых изменений в КоАП РФ, требует совершенствования в данной части и уголовное законодательство. В настоящее время Уголовным кодексом РФ предусмотрена ответственность только за нарушение Правил дорожного движения и эксплуатации транспортных средств, повлекшее причинение по неосторожности тяжкого вреда здоровью (ч. 1 ст. 264 УК РФ), смерть человека (ч. 2 ст. 264 УК РФ), смерть двух или более лиц (ч. 3 ст. 264       УК РФ). 

Исследованиями установлено, что некоторые нормы действующего уголовного законодательства  об ответственности  за дорожно-транспортные  преступления с точки зрения на соответствие  содержания  уголовного  запрета  и  характера наказания  за его совершение весьма далеки от совершенства.
Сейчас УК РФ уголовная ответственность установлена только за нарушения Правил дорожного движения, повлекшие по неосторожности причинение тяжкого вреда здоровью человека или смерть. При этом нет упоминания об умышленном грубом нарушении ПДД, а, соответственно, и ответственности за них.  Проведенные исследования подтверждают, что, совершая дорожно-транспортное происшествие, некоторые водители идут на определенные действия сознательно, а именно: нарушают определенные пункты правил дорожного движения умышленно, т.е. водитель осознает противоправный характер своих действий, предвидит наступление таких последствий и относится к ним безразлично (косвенный умысел).

А. И. Коробеев также полагает, что способом повышенной ответственности «с  учетом субъективной стороны ... преступления могло бы быть установление разной ответственности за умышленное и неосторожное нарушение правил безопасности движения и эксплуатации морского транспорта...»
.

В этом плане следует отметить, что Уголовный кодекс Германии предусматривает формальный состав нарушения правил безопасности дорожного движения в зависимости от формы вины и тех нарушений правил, которые относятся к грубым. Так, § 315 УК Германии
 определяет:

«Кто, участвуя в дорожном движении:

1. ведет транспортное средство, хотя он:

а) находится в состоянии алкогольного опьянения или под воздействием другого одурманивающего средства;

б) имеет психический или физический недостаток, вследствие чего он  не может безопасно вести транспортное средство, или 

2. грубо нарушает правила дорожного движения:

а) не учитывает право преимущественного проезда;
б) допускает нарушения при обгоне;
c) неправильно движется по пешеходным дорожкам;
d) превышает скорость движения на участках дороги с пониженной види​мостью, на уличных перекрестках, примыкающих улицах или железнодо​рожных переездах;
e) не соблюдает правило правостороннего движения на участках дороги с пониженной видимостью;
f) разворачивается на автобанах или улицах для движения автомобильного транспорта, движется в обратном направлении или против направления движения или пытается это сделать;
g) не обозначает нужным образом останавливающиеся или стоящие транспортные средства, вследствие чего они становятся незаметными на достаточном расстоянии, хотя этого требует безопасность движения и тем самым угрожает жизни или здоровью другого человека, или чужой вещи, имеющей значительную стоимость, – наказывается лишением свободы на срок до пяти лет или денежным штрафом. 

Кто в случаях, предусмотренных абз. 1:
1.  Неосторожно причиняет опасность или
2. Действует по неосторожности или неосторожно причиняет опасность, – наказывается лишением свободы на срок до двух лет или денежным штрафом...».

И. А. Гумеров предложил дополнить ст. 264 УК РФ частью 2, предусмотрев в ней ответственность за нарушение правил дорожного движения и эксплуатации транспортных средств, повлекшее причинение тяжкого вреда здоровью или причинившее крупный ущерб, совершенное путем умышленного, грубого (злостного) нарушения ПДД. Ч. 2 и 3 ст. 264 УК РФ предлагает считать, соответственно, частями 3 и 4
. 

Авторы не совсем согласны с точкой зрения И. А. Гумерова, так как не очень понятно, что считать сознательным, а что грубым нарушением ПДД. И как квалифицировать действия виновного лица, если он умышленно нарушил ПДД, причинив при этом смерть человеку.  Авторы считают, что к грубым или умышленным (явно злостным) нарушениям следует относить:

управление транспортным средством в состоянии опьянения, в случае наступления последствий, предусмотренных ст. 264 УК РФ;

оставление места дорожно-транспортного преступления, в случае наступления последствий, предусмотренных ст. 264 УК РФ;

управление транспортным средством лицом, не имеющим такого права или лишенным, в случае наступления последствий, предусмотренных ст. 264 Уголовного кодекса. 

Действующим УК РФ не предусмотрена ответственность за нарушение ПДД и эксплуатации транспортных средств в состоянии опьянения, повлекшее причинение тяжкого вреда здоровью человека или смерти.

В советском уголовном праве ст. 2111 УК РСФСР 1960 г. предусматривала ответственность за управление в нетрезвом состоянии транспортными средствами, нарушения правил дорожного движения и эксплуатации транспортных средств, совершенные в состоянии опьянения и повлекшие несчастные случаи с людьми. 

А. П. Бохан утверждает, что декриминализацию ст. 2111              УК РСФСР  вряд ли можно назвать правильной, так как общеизвестно, что управление транспортными средствами в состоянии опьянения является грубым и опасным нарушением Правил дорожного движения
.

Согласно п. 2.7 Правил дорожного движения водителю запрещается управлять транспортным средством в состоянии опьянения (алкогольного, наркотического или иного), ст. 23 УК РФ определяет, что лицо, совершившее преступление в состоянии опьянения, вызванном употреблением алкоголя, наркотических средств или других одурманивающих веществ, подлежит уголовной ответственности.

С. Н. Мешалкин говорит, что введение в уголовный закон усиления ответственности за управление транспортным средством в нетрезвом состоянии привело бы к более ответственному отношению водителей к своим обязанностям, не говоря уже о том, что в их руках находится источник повышенной опасности
.

П. С. Дагель утверждает, что если злоупотребляющий алкоголем человек потенциально опасен как за рулем, так и при управлении другими техническими системами, то после сильной выпивки работа, связанная с источником  повышенной опасности, для такого человека должна быть абсолютно исключена
.

Авторы близки к позиции указанных ученых, кроме того, добавим, что нарушение правил дорожного движения в состоянии опьянения является  не только опасным и грубым, но и умышленным деянием.

Удельный вес ДТП в Приволжском федеральном округе составил в 2006 г. 8,8%. Однако следует отметить, что удельный вес дорожно-транспортных преступлений, квалифицируемых по ст. 264 УК РФ, совершенных в состоянии опьянения, очень высокий и составил в Приволжском округе в 2006 г. 23,4%, т.е. каждое четвертое дорожно-транспортное преступление совершается в состоянии опьянения, а в Кировской области – каждое третье (см. приложение 6). 


Для принятия решения по делу о лишении права за управление транспортным средством в состоянии алкогольного опьянения в 2006 г. в суд направлено в ПФО 174 853 дел, что на 4,4% больше, чем за 2005 г. Но лишь  118 711  (67,9% от направляемых дел) постановлений о лишении права управления транспортными средствами получено ГИБДД из судов. То есть, одна треть дел в судах прекращается, как правило, либо за отсутствием состава административного правонарушения, либо за истечением срока давности привлечения лица к административной ответственности. 

В ходе исследования было изучено  200 административных материалов, составленных сотрудниками полка ДПС ГИБДД УВД по Кировской области  и прекращенных судами по вышеуказанным обстоятельствам. Проведенный анализ показал, что лишь при рассмотрении 143 дел, или 71,5%, суд всесторонне и объективно изучил обстоятельства дела. 

В  38 (19,0%) случаях суд  прекратил дело в связи истечением срока давности привлечения к административной ответственности, поскольку лицо, в отношении которого составлен протокол  об административном правонарушении, не являлось для рассмотрения дела в течение 2-х месяцев с момента нарушения. При этом судебное заседание откладывалось в связи с ненадлежащим извещением лица о месте и времени рассмотрения дела по существу, хотя в протоколе об административном правонарушении, составленном инспектором ДПС, имеется подпись лица о том, что он извещен о месте и времени рассмотрения дела. В связи с этим, складывается впечатление, что суд умышленно затягивает рассмотрение дела и прекращает его по истечению срока давности. 

В 17 (8,5%) случаях суд прекращал дело за отсутствием состава административного правонарушения. Часто лицо по собственной инициативе проходило повторное медицинское освидетельствование на состояние алкогольного опьянения спустя определенное время         (от 1 до 3 часов) после прохождения первичного освидетельствования. Согласно акта повторного медицинского освидетельствования алкогольное опьянение у лица установлено не было. Это в свою очередь говорит о некомпетентности мировых судей при рассмотрении подобных дел.  В 2 (1%) случаях дело прекращалось за отсутствием события административного правонарушения

Таким образом, около одной трети лиц, управляющих транспортными средствами в состоянии алкогольного опьянения, просто уходят от административной ответственности.

Кроме того, ежегодно более 84 тыс. водителей  в Приволжском федеральном округе привлекается к административной ответственности за нарушение п. 2.3.2 ПДД, ответственность за которое предусмотрена ст. 12.26 КоАП РФ (невыполнение водителем требования о  прохождении медицинского освидетельствования на состояние опьянения). При этом следует иметь в виду, что в суде были лишены права на управление ТС за данное нарушение в 2006 г. лишь 53,2% от общего количества водителей, в отношении которых составлялся протокол об административном правонарушении и материал был направлен в суд для принятия решения. 

Хочется отметить в качестве положительного момента тот факт, что с 1 января 2008 г. в КоАП РФ введены ч. 3 и 4 ст. 12.8. Часть 3 – управление ТС водителем, находящимся в состоянии опьянения и не имеющим права управления ТС, либо лишенным права управления ТС – влечет административный арест на 15 суток или штраф в размере 5000 рублей в отношении лиц, к которым арест применен быть не может.

Часть 4 – повторное совершение административного нарушения, предусмотренного ч. 1 или 2 настоящей статьи (управление в состоянии опьянения или передача управления ТС лицу, находящемуся в состоянии опьянения) – влечет лишении права управления ТС на 3 года.

Эти изменения, несомненно, усиливают административную ответственность при повторном нарушении, однако данные санкции представляются неадекватными тяжести совершенного. Поэтому целесообразно установить уголовную ответственность за нарушение правил дорожного движения и эксплуатации транспортных средств в состоянии опьянения, повлекшее причинение тяжкого вреда здоровью человека или смерти, в УК РФ в качестве квалифицирующего признака в ч. 3 ст. 264 УК РФ (редакция ст. 264 указана далее).

Действующим уголовным законодательством не предусмотрена ответственность за оставление места дорожно-транспортного преступления. С  начала 2008 г. санкция ч. 2 ст. 12.27  КоАП РФ в независимости от тяжести последствий предусматривает лишение права управлять транспортным средством на срок от одного года до полутора  лет или административный арест на срок до 15 суток.  

Для сравнения: в Уголовном кодексе Франции в ст. 223-3 определено, что «оставление в каком бы то  ни было месте лица, которое не в состоянии себя защитить в силу своего возраста, психического или физического состояния наказывается пятью годами тюремного заключения и штрафом в размере 500 000 франков». Статья 223-4       УК Франции формулирует квалифицированные составы преступления, предусмотренного ст. 223-3: «оставление без помощи, повлекшие увечье или хроническое заболевание, наказывается пятнадцатью годами тюремного заключения»
. 

Таким образом, санкции ч. 2 ст. 12.27 КоАП РФ по сравнению с зарубежными аналогами являются просто мизерными.

Оставление места происшествия водителем, совершившим ДТП, как правило влечет за собой крайне негативные последствия – причинение вреда здоровью гражданина или смерть. Анализ дорожно-транспортных происшествий и преступлений показывает, что оставление места происшествия или преступления является распространенным деянием среди водителей.

Всего в 2006 г. в Кировской области было привлечено к административной ответственности за оставление водителем места ДТП  1415 человек, из них 1366 было назначено наказание в виде административного штрафа, и лишь 49 (3,7%)  человек было лишено права управления транспортным средством, административный арест не применялся. Таким образом, получается, что человек, сознательно уезжая с места происшествия, наказывается одним административным штрафом в размере 1000-1500 рублей.

Кроме того, в 2006 г. в Кировской области с места ДТП с пострадавшими скрылись 641 (23,5%) водителей транспортных средств. То есть,  почти в каждом четвертом учтенном дорожно-транспортном происшествии совершается уезд с места происшествия. Часть скрывшегося с места ДТП автомототранспорта устанавливается сотрудниками ГИБДД. 160 (5,9%) транспортных средств, скрывшихся с места ДТП, не установлено. При этом  в дорожно-транспортных происшествиях с уездом с места происшествия погибло 49 человек, получило ранения – 680 человек. Следует отметить, что если тяжесть последствий всех ДТП в 2006 г. в Кировской области составила              5 погибших на 100 пострадавших, то тяжесть последствий происшествий, транспортное средство с которого скрылось и не установлено, составила в 2006 г. 12,5 человек погибших на 100 пострадавших.

При изучении уголовных дел выявлено, что 10,9% дорожно-транспортных преступлений также совершаются с уездом с места преступления. При этом в каждом третьем преступлении погибали люди, в 26,7% случаев водитель не только скрылся с места преступления, но и находился в момент совершения преступления в состоянии алкогольного опьянения.

Следует отметить, что действия водителя по оставлению места ДТП являются умышленными. Водитель транспортного средства осознает общественную опасность своих действий, предвидит их общественно опасные последствия и желает их наступления или сознательно их допускает (прямой или косвенный умысел). Таким образом, если при нарушении ПДД имеет место неосторожность, то при оставлении места ДТП и дорожно-транспортного преступления можно говорить только об умысле действий водителя, который пытается скрыть свое неосторожное деяние (нарушение ПДД и эксплуатации транспортных средств).

При оставлении места дорожно-транспортного происшествия (преступления) не представляется возможным установить истинного виновника деяния, выявления причин и условий аварии, соответственно справедливого наказания за совершенные общественно опасные деяния.

Целью данного преступления, то есть мысленной моделью будущего результата, к достижению которого стремится лицо при совершении преступления
, является уклонение от ответственности за содеянное.

И. А. Гумеров предлагал исключить ч. 2 ст. 12.27 КоАП РФ, введя уголовную ответственность за оставление места дорожно-транс-портного происшествия, при этом он предлагал возвратить в Уголовный кодекс РФ ст. 265, установив в ней ответственность за оставление места ДТП в нарушение Правил дорожного движения, поставившее в нем лицо в опасное для жизни и здоровья состояние вследствие неоказания ему необходимой, вытекающей из обязанностей в связи с ДТП, помощи
.

С. Н. Мешалкин также предлагал усилить уголовную ответственность в ст. 265 УК РФ – оставление места дорожно-транспортного происшествия (в ФЗ от 8 декабря 2003 г. № 169-ФЗ утратила силу) увеличением срока лишения права управления транспортным средством на срок от трех до пяти лет, при этом наказание в виде лишения управления транспортным средством считать основным
.

Основываясь на вышеизложенном, предлагается  ввести уголовную ответственность за оставление места ДТП путем введения квалифицирующего признака в ч. 3 ст. 264 УК РФ. 

Удельный вес водителей, не имеющих права управления транспортным средством или лишенным такового и совершивших уголовно-наказуемые нарушения правил дорожного движения, составил 9,2%.  При этом следует отметить, что человек «садится» за руль автомобиля сознательно, зная про отсутствие права управлять  транспортным средством, и предвидя наступление общественно опасных последствий. 

В связи с этим целесообразно ввести уголовную ответственность за управление транспортным средством лицом, не имеющим такого права или лишенным, если это повлекло причинение тяжкого вреда здоровью человека или смерть, выделив его в качестве квалифицирующего признака в ч. 3 ст. 264 УК РФ. 
Подводя итоги, авторы предлагают изложить  ст. 264  Уголовного кодекса РФ в следующей редакции: 
1. Нарушение лицом, управляющим автомобилем, трамваем либо другим механическим транспортным средством, правил дорожного движения или эксплуатации транспортных средств, повлекшее по неосторожности причинение тяжкого вреда здоровью человека, – наказывается ограничением свободы на срок до пяти лет, либо арестом на срок от трех до шести месяцев, либо лишением свободы на срок до двух лет с лишением права управлять транспортным средством на срок до трех лет или без такового.

2. То  же  деяние,  повлекшее по неосторожности смерть человека, – наказывается лишением свободы на срок до пяти лет c лишением права управлять транспортным средством на срок до трех лет.

3. Деяние, предусмотренное ч. 1 или ч. 2  настоящей статьи, в случае: 

а) управления транспортным средством лицом в состоянии опьянения;
б) оставления места дорожно-транспортного происшествия;

в) управления транспортным средством лицом, не имеющим такого права или лишенным, – наказывается  лишением свободы на срок до шести лет с лишением права управлять транспортным средством на срок до трех лет.

4. Деяние, предусмотренное частью первой настоящей статьи, повлекшее по неосторожности смерть двух или более лиц, – наказывается лишением свободы на срок до семи лет с лишением права управлять транспортным средством на срок до трех лет.

____________

Заключение

I. В ходе проведенного  исследования сделаны следующие теоретические выводы.

1. При криминологическом анализе дорожно-транспортной преступности в период 2001 – 2006 гг. установлено:

1.1. В Приволжском федеральном округе за последние 3 года, несмотря на снижение численности населения на 3,0%  и увеличение количества транспортных средств только на 6,0%, количество автотранспортных происшествий и преступлений увеличилось значительно (на 16,4% и 15,4%, соответственно). 

1.2. В Приволжском федеральном округе:

ниже среднероссийских следующие показатели преступности: количество ДТП и преступлений на 10 000 единиц транспортных средств; количество ДТП и преступлений на 100 000 жителей; количество пострадавших на 100 тыс. населения; доля автотранспортных преступлений от всех зарегистрированных ДТП;

выше среднероссийских следующие показатели преступности: дорожно-транспортные преступления, ответственность за которые предусмотрена ч. 2, 3 ст. 264 УК РФ (смерть одного или более лиц); количество дорожно-транспортных происшествий и  преступлений на каждые 1000 км протяженности автомобильных дорог.

1.3. Доля дорожно-транспортных происшествий и преступлений, совершенных в состоянии алкогольного опьянения в ПФО в среднем за 6 лет с 2001 – 2006 гг. составила 23,4%.

1.4. 30,5% дорожно-транспортных происшествий и 45,7% дорожно-транспортных преступлений совершены при нарушении  скоростного режима. При нарушении правил обгона и выезде на полосу встречного дви​жения совершено  9,3% дорожно-транспортных преступлений и 7,3% происшествий, при нарушении правил проезда перекрестков совершено 15,0% преступлений и 11,3 % ДТП. При неправильном выборе дистанции совершено 4,8% преступлений и 2,3 % дорожно-транспортных происшествий. 

1.5. Доля дорожно-транспортных происшествий и преступлений в Приволжском федеральном округе, место совершения которых водители транспортных средств оставили, составляет 7,4% и 10,9%, соответственно. 

1.6. Самым аварийно-опасным для совершения автотранспортных преступлений и происшествий является период  с июля по октябрь в пятницу, субботу, с 11 до 18 часов.
1.7. Самым распространенным видом ДТП в ПФО является наезд на пешехода, их удельный вес составил 42,8% от общего количества ДТП. Столкновения транспортных средств составили почти четверть (23,6%) всех ДТП, с опрокидыванием связано 17,1% всех дорожно-транспортных происшествий, с наездами на препятствие – 5,7% всех ДТП. 

1.8. Дорожно-транспортные преступления, ответственность за которые предусмотрена ч. 2, 3 ст. 264 УК РФ (смерть одного или более лиц), составляли в ПФО в общей доле автотранспортных преступлений в 2006 г.  53,4% .

1.9. Рассматривая общее состояние уровня и динамики безопасности дорожного движения в ПФО на основе комплексного показателя аварийности относительно среднероссийских значений, можно сделать вывод, что по итогам 2006 г. неблагоприятная обстановка с аварийностью сложилась в 7 регионах округа: республиках Марий Эл,  Татарстан, Кировской, Нижегородской, Оренбургской, Самарской областях и Пермском крае. 

2. При изучении  личности преступника, совершившего дорожно-транспортное происшествие, выявлено:

2.1. Решающую роль в совершении уголовно наказуемых нарушений правил дорожного движения и эксплуатации транспортных средств играют нравственно-психологические качества личности, выражающиеся  в дефектах интеллектуальной, эмоциональной, волевой сфер  личности. 

2.2. Помимо общих дефектов (разбросанность внимания, несобранность воли, пренебрежение правилами предосторожности, расхлябанность, самоуверенность, неосмотрительность и др.), приводящих к активизации скрытых особенностей и повышающих  аварийность в условиях дорожного движения, можно выделить такие, как: употребление алкоголя, управление  транспортным средством в состоянии наркотического опьянения, значительный удельный вес холостых (34,1%), лиц, не имеющих права на управление транспортным средством (8,8%).

2.3. Среди социально-демографических особенностей лиц, совершивших уголовно наказуемое нарушение правил дорожного движения и эксплуатации транспортных средств в Приволжском федеральном округе, можно выделить:

незначительный удельный вес женщин, совершивших дорожно-транспортные преступления (3,2%);

наиболее криминогенный возраст водителей, которым является возраст от 18 до 24 лет, а в целом от 18 до 29 лет; 

значительную долю лиц с рабочими специальностями (рабочие, водители) – 48,5%, а также лиц без постоянного источника дохода – 30,5%, совершивших дорожно-транспортные преступления;

высокий удельный вес водителей со стажем  до 3 лет (около 30%).

3.  При исследовании обстоятельств, способствующих уголовно наказуемому нарушению правил дорожного движения и эксплуатации транспортных средств, установлено: 

3.1. Все обстоятельства классифицируются на 2 группы в зависимости от действий водителей и других участников дорожного движения: объективные и субъективные.

3.2. К обстоятельствам объективного характера относим: 

социальные (возрастающая диспропорция между приростом количества автомототранспортных средств и протяженностью улично-дорожной сети; понижение профессиональной и правовой  культуры водителей транспортных средств, пешеходов и должностных лиц, занятых обеспечением транспортного процесса (сотрудников ГИБДД), отсутствие уважения и авторитета сотрудников ДПС, низкое денежное довольствие сотрудников ДПС, отсутствие материально-технической базы дорожно-патрульной службы; 

организационные (слабая профессиональная подготовка водителей;  ненадлежащая организация службы ГИБДД, ДПС, повальное сокращение на предприятиях технических работников, осуществляющих выпуск на линию транспортных средств,  отсутствие предрейсовых и послерейсовых медицинских осмотров водительского состава); 

технические (неудовлетворительное техническое состояние автомобильных дорог, слабый контроль ГИБДД за их состоянием, недостаток развилок, пешеходных переходов и т.д.).

3.3. Среди субъективных обстоятельств выделяем:

действия водителей, пешеходов и других участников дорожного движения;

неудовлетворительное техническое состояние транспортных средств, за которым должны осуществлять контроль сами водители и владельцы ТС.

II. Полученные результаты исследования позволили сформулировать рекомендации по предупреждению дорожно-транс-портных преступлений. 

1. К мерам по совершенствованию дорожных условий относятся:

выявление и устранение участков концентрации ДТП, совершенствование контроля за скоростными режимами и поведением водителей в местах повышенной опасности;

создание информационной системы обнаружения ДТП путем  установления средств оперативной радиосвязи на транспортных средствах, выполняющих грузовые и пассажирские перевозки по магистральным федеральным дорогам, установления вдоль автомобильных дорог устройств стационарной радиосистемы для оперативной регистрации радиосигнала; 

совершенствование системы спасения и эвакуации пострадавших с мест ДТП.

2. Для  совершенствования транспортных средств предлагаем:

принятие соответствующих стандартов по конструкции выпускаемых российских автомобилей, где должны быть предусмотрены основные виды пассивной безопасности, которые отвечают международным, европейским стандартам;
усиление контроля за техническим состоянием транспортных средств, а именно: прохождение государственного  технического осмотра транспортных средств со  сроком эксплуатации более 10 лет два  раза в год;

ужесточение контроля за применением ремней безопасности и других защитных средств.
3. В целях совершенствования деятельности дорожно-патрульной службы, повышения профессионального мастерства сотрудников ДПС считаем необходимым:
введение постоянного и интенсивного патрулирования улиц и дорог в «очагах» ДТП, сопровождающе​гося активным вмешательством сотрудников ДПС в правонарушения;

проведение сплошных или массовых операций по проверке водителей на состояние опьянения;

составление графиков выставления нарядов ДПС ежемесячно со сменой маршрутов патрулирования, корректировку расстановки нарядов в зависимости от интенсивности потоков транспортных средств в течение дня, в зависимости от дня недели, месяца; 

разработку программы повышения профессионального мастерства сотрудников ДПС, программы реабилитации и поощрения сотрудников ДПС, повышение денежного содержания сотрудников ДПС.

4. С целью совершенствования системы оказания помощи по​страдавшим на месте ДТП предлагаем структуру нормативного правового акта, регламентирующего порядок оказания первой медицинской помощи на месте происшествия.

5. В целях совершенствования системы подготовки водителей транспортных средств целесообразно:

введение дополнительного требования, предъявляемого  к должностному лицу ГИБДД, принимающему экзамены на право управления транспортным средством у граждан;

лишение лицензии учебных организаций и предприятий за низкое качество подготовки водителей по представлению ГИБДД;

установление ограничения количества обучаемых в группе кандидатов в автошколах до 10 человек;

введение 2 категорий водительских удостоверений: временные права и водительское удостоверение;

введение сдачи теоретического и практического экзаменов при замене водительского удостоверения.

6. Для повышения общеобразовательной системы подготовки участников дорожного движения и профилактики дорожно-транс-портной аварийности и травматизма предлагается создание региональных программ, которые должны иметь две составляющие:

разработку общеобразовательных стандартов по изучению Правил дорожного движения и формированию  у  участников дорожного движения стереотипов законопослушного поведения на дороге;

развертывание широкой пропагандистской кампании в обществе по воспитанию культуры участников дорожного движения.

III. Полученные результаты исследования позволили также в целях предупреждения дорожно-транспортных преступлений разработать соответствующие изменения в законодательство РФ, а именно:
1. Изменения в Кодекс РФ об административных правонарушениях.
1.1.  Нарушение требований ст. 12.5 (управление транспортным средством при наличии неисправностей и условий, при которых эксплуатация транспортных средств запрещена), ст. 12.7 (управление транспортным средством водителем, не имеющим права управления транспортным средством или лишенным), ст. 12.9 (превышение установленной скорости движения), ст. 12.12 (проезд перекрестка на запрещающий сигнал светофора), ч. 2 ст. 12.13 (нарушение правил проезда перекрестков), ч.  1 и 3 ст. 12.14 (нарушение правил маневрирования),  ч. 3 ст. 12.15 (выезд на сторону проезжей части дороги, предназначенную для встречного движения), ст. 12.18 (непредоставление преимущества в движении пешеходам и иным  участникам дорожного движения) Кодекса РФ об административных правонарушениях являются основными причинами дорожно-транспортных происшествий и преступлений, однако санкции этих статей не соответствуют  степени общественной опасности деяний. В связи с этим усилить административную ответственность за данные правонарушения следующим образом:

1) увеличить размеры административных штрафов по ч. 1 ст. 12.5, ч. 1 ст. 12.9, ч. 1
[image: image12.wmf]1

ст. 12.14, ст. 12.18 – до  300 рублей,  по ч. 2                ст. 12.9 – до 700 рублей, по ч.  2 ст. 12.5 – до 1000 рублей;

2) предусмотреть по ст. 12.12, ч. 2 ст. 12.13, ч. 3 ст. 12.14           КоАП РФ санкции в виде административного штрафа в размере 1000 рублей или лишение права управлять транспортным средством на срок от 4 до 6 месяцев;

3) ввести по ч. 1 ст. 12.7 санкцию  в виде административного ареста до 15 суток или наложение административного штрафа на лиц, в отношении которых в соответствии с КоАП РФ не может применяться административный арест, в размере 5000 рублей;

4)  ввести по ч. 4 ст. 12.9 санкцию только в виде лишения права управления транспортным средством на срок от 4 до 6 месяцев.

1.2. Необходимо исключить из санкции ст. 12.24 (нарушение ПДД, повлекшее причинение средней тяжести вреда здоровью человека)  КоАП РФ административное наказание в виде штрафа, оставив только лишение права управления транспортным средством.

1.3. Нарушение п. 10.1 (несоответствие скорости конкретным дорожным условиям), 8.1 (маневр должен быть безопасен и не создавать помех другим участникам движения), 8.12 (движение задним ходом) Правил дорожного движения довольно часто являются причинами ДТП. В то же время КоАП РФ не предусматривает ответственности за нарушение этих пунктов. Для устранения пробела в законе предлагается введение административной ответственности за нарушения указанных требований Правил дорожного движения, а именно в виде административного штрафа  в размере 300 рублей. 

1.4. Целесообразно внести изменения в Правила дорожного движения в части введения ограничений для водителей, имеющих стаж управления транспортным средством менее 3-х лет, – ограничения скорости движения, запрет на управление транспортным средством в ночное время суток.

1.5. Предлагается введение балльной системы нарушений в области дорожного движения.

2. В Уголовном кодексе РФ предлагается предусмотреть ответственность за грубые или умышленные нарушения ПДД, изложив          ст. 264 в следующей редакции:

1. Нарушение лицом, управляющим автомобилем, трамваем либо другим механическим транспортным средством, правил дорожного движения или эксплуатации транспортных средств, повлекшее по неосторожности причинение тяжкого вреда здоровью человека, - наказывается ограничением свободы на срок до пяти лет, либо арестом на срок от трех до шести месяцев, либо лишением свободы на срок до двух лет с лишением права управлять транспортным средством на срок до трех лет или без такового.

2. То же деяние, повлекшее  по  неосторожности  смерть человека, – наказывается лишением свободы на срок до пяти лет c лишением права управлять транспортным средством на срок до трех лет.

3. Деяние, предусмотренное ч. 1 или 2  настоящей статьи, в случае: 

а) управления транспортным средством лицом в состоянии опьянения;
б) оставления места дорожно-транспортного происшествия;

в) управления транспортным средством лицом, не имеющим такого права или лишенным, – наказывается  лишением свободы на срок до шести лет с лишением права управлять транспортным средством на срок до трех лет.

4. Деяние, предусмотренное частью первой настоящей статьи, повлекшее по неосторожности смерть двух или более лиц, – наказывается лишением свободы на срок до семи лет с лишением права управлять транспортным средством на срок до трех лет.

___________

ПРИЛОЖЕНИЯ


Приложение 1

Динамика автотранспортных происшествий и преступлений в Приволжском федеральном округе

в период 2001 – 2006 гг.

	
	Дорожно-транспортные происшествия
	Дорожно-транспортные преступления (ст.264 УК РФ)

	
	2001
	2002
	2003
	2004
	2005
	2006
	Рост за 

5 лет
	2001
	2002
	2003
	2004
	2005
	2006
	Рост за 

3 года

	Россий-ская Феде-

рация
	164465
	184365

+12,1
	204267

+10,8
	208558

+2,1
	223342

+7,1
	229140

+2,6%
	+39,3%
	54525
	56799

+4,2%
	53609

-5,6%
	26465

-50,6
	26637

+0,7%
	29677

+11,4%
	+12,1%

	Приволж-ский федерал. округ
	34351
	36687

+6,8
	39507

+7,7
	39445

-0,2
	43614

+10,6
	45928

+5,3%
	+33,7%
	11546
	11536

-0,1%
	9690

-16,0%
	5070

-47,7
	5869

+15,8%
	5851

-0,3%
	+15,4%

	Башкорто-стан
	4032
	3919

-2,8
	4306

+9,9
	4291

-0,3
	5675

+2,3
	5644

0,5%
	+40,0%
	1409
	1120

-20,5%
	1229

+9,7%
	617

-49,8%
	672

+8,9%
	684

+1,8%
	+10,9%

	Марий Эл
	823
	842

+2,3
	971

+15,3
	975

+0,4
	1199

+23,0
	1238

+3,3%
	+50,4%
	246
	266

+8,1%
	215

-19,2%
	122

-43,3%
	151

+23,8%
	149

-1,3%
	+22,1%

	Мордовия
	872
	970

+11,2
	1168

+20,4
	1196

+2,4
	1204

+0,7
	1351

+12,2%
	+54,9%
	210
	566

+170%
	319

-43,6%
	161

-49,5%
	199

+23,6%
	174

-12,6%
	+8,1%

	Татарстан
	4891
	5581

+14,1
	6211

+11,3
	6499

+4,6
	6639

+2,2
	7085

+6,7%
	+44,9%
	1304
	1037

-20,5%
	1049

+1,2%
	553

-47,3%
	592

+7,1%
	589

-0,5%
	+6,5%

	Удмуртия
	1678
	1725

+2,8
	1790

+3,8
	1768

-1,2
	1911

+8,1
	1876

-1,8%
	+11,8%


	674
	655

-2,8%
	564

-13,9%
	310

-45,0%
	365

+17,7%
	380

+4,1%
	22,6%

	Чувашия
	1330
	1448

+8,9
	1700

+17,4
	1681

-1,1
	1706

+1,5
	1873

+9,8
	+40,8%
	378
	329

-13,0%
	326

-0,9%
	189

-42,0%
	243

+28,6%
	281

+15,6%
	48,4%

	Кировская обл.
	1903
	2402

+26,2
	2642

+10,0
	2577

-2,5
	2938

+14,0
	2726

-7,2%
	+43,2%
	542
	561

+3,5%
	401

-28,5%
	222

-44,6%
	272

+22,5%
	223

-18,0%
	+0,5%

	Нижего-родская обл
	3693
	4568

+23,7
	4718

+3,3
	4511

-4,4
	5137

+13,9
	5429

+5,7%
	+47,0%
	1377
	1428

+3,7%
	1024

-28,3%
	574

-44,0%
	702

+22,3%
	757

+7,8%
	+31,9%

	Оренбург-ская обл.
	2536
	2625

+3,5
	2759

+5,1
	2864

+3,8
	3137

+9,5
	3587

+14,3%
	+41,4%
	738
	704

-4,6%
	677

-3,8%
	350

-48,3%
	453

+29,4%
	450

-0,6%
	+28,8%

	Пензен-ская обл.
	1479
	1501

+1,5
	1569

+4,5
	1635

+4,2
	1639

+0,2
	1736

+5,9%
	+17,4%
	505
	523

+3,6%
	502

-4,0%
	260

-48,2%
	341

+31,2%
	287

-15,8%
	+10,4%

	Пермский край
	3785
	3554

-1,9
	4029

+6,5
	4043

+0,4
	4134

+2,2
	4132

стаб.
	+9,2%
	1470
	1477

+0,5%
	1244

-15,8%
	581

-53,2%
	702

+20,8%
	685

-2,4%
	+17,9%

	Самарская обл.
	3704
	3656

-1,3
	3651

-0,1
	3642

-0,2
	4496

+23,4
	5241

+16,6%
	+41,5%
	1365
	1475

+8,1%
	1094

-25,8%
	524

-52,1%
	545

+4,0%
	575

+5,5%
	+9,7%

	Саратов-ская обл.
	2214
	2329

+5,2
	2538

+9,0
	2372

-6,5
	2376

+0,2
	2613

+10,0%
	+18,0%
	755
	744

-1,5%
	563

-24,3%
	350

-37,8%
	387

+10,6%
	374

-3,4%
	+6,9%

	Ульянов-ская обл.
	1419
	1403

-1,1
	1455

+3,7
	1391

-4,4
	1423

+2,3
	1397

-1,8%
	[image: image15.emf]-1,5%
	573
	384

-33,0%
	483

+25,8%
	257

-47,0%
	245

-4,7%
	243

-0,8%
	-5,4%


ПРИЛОЖЕНИЕ 2

Показатели аварийности в регионах Приволжского федерального округа в 2006 г.

	Регионы
	Численность населения
	Количество транспорт-ных средств
	Протяженность дорог, км
	Кол-во ДТП на 10000 ед. ТС
	Количество дорожно-транспорт-ных престу-плений на 10000 ед. ТС
	Коли-

чество ДТП на 10000 жителей
	Количество дорожно-транспорт-ных престу-плений на 100000 жителей
	Количе-ство ДТП на 1000 км протя-женности дорог
	Количество дорожно-транспортных преступлений на 1000 км протя-женности дорог
	Количество ТС на 1000 км протяженности дорог
	Тяжесть последствий

	Российская Федерация
	144168200
	35885340
	1555986
	65,5
	8,3
	15,9
	20,6
	147,3
	19,1
	23063
	10,3

	Приволжский федеральный округ
	30506499
	7360952
	304868
	64,7
	8,0
	15,1
	18,9
	150,6
	19,2
	24145
	10,2

	Башкортостан
	4092300
	1085376
	54550
	53,5
	6,3
	13,8
	16,7
	103,5
	12,5
	19897
	9,8

	Марий Эл
	721900
	160967
	7777
	78,4
	9,3
	17,1
	20,6
	159,2
	19,2
	20697
	9,8

	Мордовия
	876100
	169220
	8057
	84,5
	10,3
	15,4
	19,9
	167,7
	21,6
	21003
	9,5

	Татарстан
	3772900
	729060
	26342
	105,5
	8,1
	18,8
	15,6
	268,9
	22,4
	27676
	7,7

	Удмуртия
	1560200
	372076
	16964
	51,9
	10,2
	12,0
	24,3
	110,6
	22,4
	21933
	13,5

	Чувашия
	1305000
	229886
	13928
	89,1
	12,2
	14,4
	21,5
	134,5
	20,2
	16505
	11,1

	Кировская обл.
	1479400
	381271
	20861
	72,1
	5,9
	18,4
	15,1
	130,7
	10,7
	18276
	7,6

	Нижегородская обл.
	3479300
	843697
	23894
	65,6
	9,0
	15,6
	21,8
	227,2
	31,7
	35309
	10,7

	Оренбургская обл.
	2162500
	594805
	28452
	69,3
	7,6
	16,6
	20,8
	126,1
	15,8
	20905
	9,1

	Пензенская обл.
	1436000
	305426
	16852
	62,0
	9,4
	12,1
	20,0
	103,0
	17,0
	18124
	12,9

	Пермский край
	2791000
	703956
	25428
	58,8
	9,7
	14,8
	24,5
	162,5
	26,9
	27684
	11,8

	Самарская обл.
	3217600
	868799
	27122
	59,3
	6,6
	16,3
	17,9
	193,2
	21,2
	32032
	10,5

	Саратовская обл.
	2643600
	642904
	24998
	42,0
	5,8
	9,9
	14,1
	104,5
	15,0
	25718
	12,2

	Ульяновская обл.
	1364500
	273509
	9643
	52,7
	8,9
	10,4
	17,8
	147,6
	25,2
	28363
	13,4
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Приложение 3

Динамика количества ДТП на 10 тыс. ед. транспортных средств в регионах Приволжского федерального округа 

в период 2002 – 2006 гг.

	
	Количество ДТП на 10 тыс. ед. транспортных средств

	
	2002 г.
	% от среднего по РФ
	2003 г.
	% от среднего по РФ
	2004 г.
	% от среднего по РФ
	2005 г.
	% от среднего по РФ
	2006 г.
	% от среднего по РФ

	Российская Федерация
	54,4
	100,0
	59,2
	100,0
	62,5
	100,0
	66,0
	100,0
	65,5
	100,0

	Приволжский федеральный округ
	52,5
	96,5
	55,5
	93,7
	57,7
	92,3
	62,8
	95,2
	64,7
	98,8

	Башкортостан
	42,1
	77,4
	45,0
	75,9
	46,0
	63,6
	58,2
	88,1
	53,5
	81,6

	Марий Эл
	50,0
	91,9
	56,7
	95,7
	60,6
	97,0
	76,5
	115,9
	78,4
	119,6

	Мордовия
	63,8
	117,4
	75,0
	126,5
	78,6
	125,8
	76,2
	115,4
	84,5
	129,0

	Татарстан
	81,4
	149,7
	89,9
	151,7
	94,9
	151,9
	96,7
	146,5
	105,5
	161,0

	Удмуртия
	41,8
	76,8
	43,4
	73,3
	44,5
	71,3
	51,6
	78,2
	51,9
	79,3

	Чувашия 
	76,2
	140,2
	87,9
	148,4
	90,5
	144,9
	83,8
	126,9
	89,1
	136,0

	Кировская обл.
	59,1
	108,8
	65,5
	110,5
	66,9
	107,1
	78,5
	119,0
	72,1
	110,0

	Нижегородская обл.
	55,5
	102,0
	56,2
	94,8
	55,1
	88,3
	62,8
	95,2
	65,6
	100,1

	Оренбургская обл.
	47,9
	88,1
	50,4
	85,0
	55,8
	89,3
	61,0
	92,4
	69,3
	105,7

	Пензенская обл.
	48,3
	88,8
	50,1
	84,5
	60,9
	97,5
	61,4
	93,0
	62,0
	94,6

	Пермский край
	68,2
	125,4
	74,0
	124,5
	69,9
	111,8
	74,0
	112,1
	58,8
	89,7

	Самарская обл.
	45,2
	83,1
	43,1
	72,8
	44,8
	71,7
	52,7
	79,8
	59,3
	90,4

	Саратовская обл.
	39,3
	72,3
	42,4
	71,6
	40,6
	65,0
	39,4
	59,7
	42,0
	64,1

	Ульяновская обл.
	49,8
	91,6
	49,9
	84,2
	53,0
	84,9
	53,5
	81,1
	52,7
	80,4



Приложение 4

Динамика количества пострадавших в результате ДТП на 100 тыс. населения в регионах Приволжского федерального округа 

в период 2002 – 2006 гг. 

	
	2002 г.
	% от среднего по РФ
	2003 г.
	% от среднего по РФ
	2004 г.
	% от среднего по РФ
	2005 г.
	% от среднего по РФ
	2006 г.
	% от среднего по РФ

	Российская Федерация
	171,5
	100,0
	195,3
	100,0
	199,8
	100,0
	215,2
	100,0
	222,8
	100,0

	Приволжский федеральный округ
	156,0
	91,0
	171,9
	88,0
	170,6
	85,4
	194,3
	90,3
	207,7
	93,2

	Башкортостан
	129,5
	75,5
	143,0
	73,2
	140,5
	70,3
	189,7
	88,1
	189,3
	85,0

	Марий Эл
	148,9
	86,9
	178,6
	91,4
	178,0
	89,1
	240,3
	111,7
	244,8
	109,9

	Мордовия
	149,3
	87,1
	191,0
	97,8
	178,6
	89,4
	194,8
	90,5
	223,3
	100,2

	Татарстан
	199,4
	116,3
	228,7
	117,1
	235,1
	117,6
	240,1
	111,5
	259,7
	116,6

	Удмуртия
	137,2
	80,0
	147,8
	75,6
	141,7
	70,9
	159,7
	74,2
	153,3
	68,8

	Чувашия 
	144,7
	84,4
	171,4
	87,8
	168,2
	84,2
	180,5
	83,8
	198,6
	89,1

	Кировская обл.
	207,2
	120,9
	231,1
	118,3
	236,4
	118,3
	283,0
	131,5
	269,2
	120,8

	Нижегородская обл.
	173,6
	101,2
	181,1
	92,7
	177,3
	88,7
	204,4
	95,0
	223,0
	100,1

	Оренбургская обл.
	166,0
	96,8
	178,8
	91,5
	182,8
	91,5
	212,7
	98,8
	239,3
	107,4

	Пензенская обл.
	134,3
	78,3
	142,1
	72,8
	147,2
	73,7
	153,0
	71,1
	172,8
	77,5

	Пермский край
	159,1
	92,8
	172,6
	88,4
	163,3
	81,7
	183,0
	85,0
	202,8
	91,0

	Самарская обл.
	147,1
	85,8
	148,8
	76,2
	148,6
	74,4
	185,8
	86,3
	224,3
	100,7

	Саратовская обл.
	118,0
	68,8
	129,7
	66,4
	120,0
	60,0
	125,0
	58,1
	135,3
	60,7

	Ульяновская обл.
	133,7
	78,0
	150,7
	77,2
	144,1
	72,1
	147,2
	68,4
	150,5
	67,6



Приложение 5

Показатели аварийности и тяжести последствий отдельных стран  (2004 г.)

	Страна
	Кол-во легковых а/м на 1000 жителей
	Число погибших на 100 тыс. жителей
	Число погибших на 100 пострадавших

	Австрия
	Нет данных
	8,2
	1,9

	Бельгия
	470
	Нет данных
	Нет данных

	Великобритания 
	430
	6,1
	1,1

	Венгрия
	223
	13,1
	5,0

	Германия
	524
	8,0
	1,5

	Нидерланды
	382
	6,4
	Нет данных

	Польша
	242
	14,8
	9,0

	Португалия
	Нет данных
	14,8
	2,6

	США
	812
	14,7
	1,3

	Россия
	175
	24,1
	12,7

	Финляндия
	Нет данных
	7,3
	4,5

	Франция
	477
	10,2
	4,6

	Швеция
	448
	5,9
	2,6

	Япония
	412
	7,0
	




Приложение 6

Количество лиц, совершивших преступления, предусмотренные ст. 264 УК РФ в состоянии опьянения (удельный вес, %) 

в отдельных регионах Приволжского федерального округа в 2000-2006 гг.

	Годы
	2000 г.
	2001 г.
	2002 г.
	2003 г.
	2004 г.
	2005 г.
	2006 г.
	Среднее значение

	Россия 
	22,9%
	22,3%
	21,0%
	19,9%
	22,9%
	21,3%
	19,9%
	21,5%

	Приволжский федеральный округ
	23,0%
	23,7%
	22,4%
	22,8%
	26,2%
	22,6%
	23,4%
	23,4%

	Башкортостан
	28,2%
	27,5%
	23,9%
	23,8%
	27,9%
	24,2%
	30,9%
	26,6%

	Татарстан
	17,0%
	15,8%
	18,7%
	19,9%
	17,3%
	16,7%
	17,3%
	17,5%

	Кировская обл.
	35,1%
	28,9%
	27,3%
	30,5%
	36,6%
	29,1%
	37,5%
	32,1%

	Нижегородская обл.
	17,0%
	19,9%
	19,3%
	17,8%
	19,1%
	22,3%
	18,9%
	19,2%

	Самарская обл.
	21,7%
	21,4%
	21,7%
	21,0%
	27,2%
	22,6%
	23,8%
	22,8%

	Саратовская обл.
	16,1%
	18,9%
	16,8%
	18,8%
	23,9%
	19,1%
	14,6%
	18,3%


Количество лиц, совершивших  дорожно-транспортные происшествия в состоянии опьянения 

в отдельных регионах Приволжского федерального округа в 2001 – 2006 гг. (удельный вес, %) 

	Годы
	2001 г.
	2002 г.
	2003 г.
	2004 г.
	2005 г.
	2006 г.
	Среднее значение

	Россия 
	12,5
	12,2
	11,7
	10,3
	10,8
	9,1
	11,1%

	Приволжский федеральный округ
	12,1
	11,8
	10,9
	10,0
	10,9
	8,8
	10,8%

	Башкортостан
	11,5
	11,1
	10,9
	9,8
	10,2
	8,2
	10,3%

	Татарстан
	9,9
	10,6
	8,5
	8,7
	11,1
	9,0
	9,6%

	Кировская обл.
	14,1
	13,9
	12,6
	12,0
	9,3
	9,9
	12,0%

	Нижегородская обл.
	11,0
	11,2
	10,3
	8,8
	10,2
	8,3
	10,0%

	Самарская обл.
	11,3
	10,1
	9,1
	7,7
	6,9
	6,2
	8,6%

	Саратовская обл.
	9,4
	9,0
	8,4
	6,6
	8,7
	7,7
	8,3 %




Приложение 7 

ДТП и погибшие с участием неустановленных транспортных средств в регионах Приволжского федерального округа 

в период 2001 – 2006 гг.

	
	ДТП
	Погибло

	
	2001 г. 
	2002 г.
	2003 г.
	2004 г.
	2005 г.
	2006 г.
	±% к

2001 г.
	Уд.вес 

в 2006 г.
	2001 г. 
	2002 г.
	2003 г.
	2004 г.
	2005 г.
	2006 г.
	±%  

к 2001 г.

	Российская Федерация
	11093
	13145
	14567
	15156
	16430
	15902
	+43,4
	6,9
	2390
	2486
	2712
	2431
	2139
	1817
	-24,0

	Приволжский федеральный округ
	2311
	2318
	2550
	2696
	3313
	3421
	+48,0
	7,4
	483
	474
	515
	507
	437
	392
	-18,8

	Башкортостан
	123
	106
	98
	83
	154
	104
	-15,4
	1,8
	20
	24
	28
	18
	17
	16
	-20,0

	Марий Эл
	32
	39
	51
	63
	93
	97
	+203,0
	7,8
	9
	12
	15
	20
	14
	16
	+77,8

	Мордовия
	72
	88
	84
	81
	79
	92
	+27,8
	6,8
	13
	14
	21
	16
	14
	10
	-23,1

	Татарстан
	563
	437
	412
	620
	704
	760
	+35,0
	10,7
	58
	78
	55
	57
	46
	31
	-46,6

	Удмуртия 
	108
	131
	132
	125
	171
	165
	+52,8
	8,8
	23
	26
	29
	25
	22
	20
	-13,0

	Чувашия 
	146
	127
	178
	151
	190
	215
	+47,3
	11,5
	26
	18
	34
	24
	34
	22
	-15,4

	Кировская обл.
	101
	112
	141
	139
	252
	160
	+58,4
	5,9
	20
	20
	27
	29
	13
	21
	+5,0

	Нижегородская обл.
	158
	210
	206
	216
	317
	311
	+96,8
	5,7
	65
	60
	77
	74
	69
	54
	-16,9

	Оренбургская обл.
	73
	81
	102
	92
	114
	110
	+50,7
	3,1
	20
	20
	28
	32
	28
	19
	-5,0

	Пензенская обл.
	115
	113
	445
	117
	114
	116
	+0,9
	6,7
	29
	26
	32
	35
	29
	18
	-37,9

	Пермский край
	354
	404
	431
	511
	492
	547
	+54,5
	13,2
	60
	57
	54
	60
	48
	60
	стаб.

	Самарская обл.
	282
	250
	263
	233
	349
	428
	+51,8
	8,2
	85
	68
	61
	65
	48
	55
	-35,3

	Саратовская обл.
	154
	135
	177
	152
	184
	216
	+40,3
	8,3
	53
	33
	30
	28
	28
	29
	-45,3

	Ульяновская обл.
	63
	85
	118
	113
	100
	100
	+58,7
	7,2
	29
	18
	24
	24
	27
	21
	-27,6


     

Приложение 8

Распределение количества ДТП (%) по месяцам в 2006 г. в Нижегородской и Кировской областях
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ПРИЛОЖЕНИЕ 9
ОПРОСНЫЙ ЛИСТ

Уважаемый коллега!

Приглашаем Вас принять участие в качестве специалиста в изучении вопросов совершенствования деятельности подразделений Государственной инспекции безопасности дорожного движения. 

Материалы данного анкетирования будут обрабатываться в обобщенном виде и использоваться для научно-практических целей.

Просим Вас с пониманием отнестись к заполнению опросного листа, поскольку ценность исследования во многом зависит от полноты и искренности Ваших ответов.

Прежде чем отвечать на вопросы, внимательно прочитайте вопрос и предложенные варианты ответов. Тот вариант ответа, который соответствует Вашему мнению, следует отметить крестиком. Там, где это необходимо, ответ дается в произвольной форме. Обращаем Ваше внимание, что на один вопрос возможно дать несколько вариантов ответа.

Заранее благодарим за оказанную помощь.
1. Как вы считаете, исходя из Вашего профессионального опыта, кто из участников дорожного движения чаще нарушает Правила дорожного движения, повлекшие ДТП?

мужчины




                              87,6%
женщины


                                                        12,4%
2. По Вашему мнению, к какой возрастной группе относятся большинство людей, виновных в ДТП?

до 18 лет


                                                          4,7%

18-25 лет


                                                        52,4%
25-40 лет


                                                        30,5%
40-60 лет


                                                          8,6%
свыше 60 лет

                                                          3,8%
3. Каков, по Вашему мнению, образовательный уровень у большинства лиц, нарушающих ПДД, влекущих ДТП?

среднее


                                                        47,6%

среднее специальное
                                                        35,2%

высшее                                                                                         17,2%

Согласно Вашей точке зрения, каково социальное положение  у большинства лиц нарушающих ПДД, влекущих ДТП?

рабочие




                             36,2%

служащие




                             38,1%

работники правоохранительных органов, органов 

гос. управления



                             11,4%

предприниматели



                             34,3%

учащиеся, студенты



                38,1%

лица без постоянного источника дохода
                             10,5%
иное _________________________________                            1,0%

                             (элита, золотая молодежь -1).

5. Отметьте в порядке убывания по степени значимости причины и условия, способствующие  совершению ДТП (цифра 1 – самая важная и т.д. до цифры 4)

дорожные условия (1 место – 14,3, 2 место – 37,1%, 3 место – 34,3%, 4 место – 14,3%)

нарушение ПДД водителем (1 место - 69,5%, 2 место – 18,1%,     3 место – 8,6%, 4 место – 3,8%)) 

нарушение ПДД пешеходом (1 место – 11,4%, 2 место – 36,2%,    3 место – 41,0%, 4 место – 11,4%)

неисправность транспортного средства (1 место – 4,7%, 2 место – 8,6%,  3 место – 14,3%, 4 место – 72,4%)
иное ________________________________________________ .
(погодные условия – 1;

нетрезвость водителя – 2).

6. Как Вы думаете, насколько хорошо участники дорожного движения знают и соблюдают Правила дорожного движения?
хорошо знают и соблюдают ПДД


                 38,0%
хорошо знают, но не всегда соблюдают ПДД
                 29,5%
недостаточно знают, поэтому и не соблюдают ПДД              63,8%
не знают вообще





      1,9%
иное__________________________________________________

(не знают и рассчитывают на безнаказанность ввиду недоработки          законодательства и личных знакомств – 1;

безнаказанность – 1).

7. Какие дорожные условия, по Вашему мнению, чаще способствуют совершению ДТП? (возможно несколько вариантов ответа)

ненадлежащее содержание дорог (неровное дорожное покрытие, дефекты покрытия,  наличие снежных завалов, ограничивающих видимость, деревья, опоры на обочине, заниженная обочина)      71,4%
нарушение безопасных нормативов ширины (отсутствие горизонтальной и вертикальной разметки, плохая различимость разметки, отсутствие  тротуаров, несоответствие параметров дороги ее категории).   



                                                       38,1%

ошибки в выборе  режима регулирования движения и технических средств для этого (неисправность светофора, отсутствие дорожных знаков, плохая видимость дорожных знаков, ограниченная видимость)


                                                        13,3%

освещение (неисправное, недостаточное освещение)            33,3%
погодные условия.



                              38,1%

иное _______________________________________                 1,9%
 (гололед – 1;

 отсутствие разделения движения ТС и пешеходов – 1).

8. Какие нарушения ПДД, повлекшие совершение ДТП, являются самыми распространенными  применительно к противоправному поведению водителя? (возможно несколько вариантов ответа)

несоответствие скорости конкретным дорожным условиям 75.2%

управление  транспортным средством в состоянии алкогольного  опьянения




                              46,7%

отсутствие права на управление транспортным средством     6,7%           

несоблюдение очередности проезда

                 21,9%

выезд на полосу встречного движения

                 63,8%
нарушение правил проезда пешеходного перехода                22,9%
эксплуатация технически неисправного транспортного 

средства                                                                                          3,8%

нарушение требований сигнала светофора 
                 26,7%

иные ________________________________________              1,9%

(вина пешеходов – 1;

 не убедился в безопасности маневра – 1).

9. Какие нарушения ПДД, повлекшие совершение ДТП, являются самыми распространенными  применительно к противоправному поведению пешехода? (возможно несколько вариантов ответа)

переход проезжей части вне пешеходного перехода, в неустановленном месте



                                           79,0%

нетрезвое состояние пешехода


                 49,5%

неожиданный  выход  пешехода из-за транспортного 

средства                                                                                        53,3%
ходьба вдоль проезжей части


                 22,9%
неподчинение сигналам регулирования

                 16,2%

иные ________________________________________               1,0%
 (п. 4.5. ПДД, неверная оценка расстояния до приближающего ТС).

10. По Вашему мнению, какие из неисправностей транспортных средств чаще всего являются причиной ДТП? (возможно несколько вариантов ответов)

неисправности рабочей тормозной системы 
                 66,7%
неисправности рулевого управления

                 39,0%

износ рисунка протектора шин


                 23,8%
неисправности внешних световых приборов
                 24,8%
иные __________________________________________________ .

                                                    (указать)
11. Какое время суток, по Вашему мнению, является самым аварийно-опасным? (возможны  несколько вариантов ответа)

0-7 час.





                 14,3%
7-11 час.





                 33,3%

11-18 час.





                 22,9%

18-22 час.





                 66,7%
22-24 час.





                 21,0%
12. Почему большинство ДТП происходят в пятницу, субботу? (возможен не  один вариант ответа)

окончание рабочей недели (стремление граждан выехать 

за город)                                                                                       41,0%
употребление алкогольных напитков 
      
                 43,8%

невнимательность, усталость граждан к концу рабочей 

недели                                                                                           29,5%

увеличение количества транспортных средств на дороге (из-за проведения массовых мероприятий в конце рабочей недели – свадьбы, праздничные мероприятия  в организациях, в семьях 

граждан)                                                                                       39,0%

иное__________________________________________            1,0%

(небольшой поток ТС, дающий возможность превышать скорость –  1).
13. Изменилось ли, по Вашему мнению, за последнее время число водителей, управляющих транспортным средством в состоянии алкогольного опьянения?
увеличилось значительно



                 17,6%
увеличилось незначительно


                 13,3%
уменьшилось




                 29,7%
не изменилось




                 39,4%
иное __________________________________________________

14. Почему в июне, июле регистрируется наибольшие количество ДТП? (возможен не  один вариант ответа)

большое количество транспортных средств
                 55,2%
время отдыха, отпусков



                 47,6%

употребление в большом количестве алкогольных напитков за городом, на природе



                              39,0%

иное_______________________________________________  4,7%

( нарушение скоростного режима ввиду летнего сухого дорожного покрытия -3;

«чайники» после зимы -1;

 хорошая дорога – 1).

 15. Какие транспортные средства, по Вашему мнению, чаще попадают в ДТП:

15.1. В зависимости от производителя

отечественные




                 82,9%

не зависит





                  3,8%  

иномарки




                              13,3%

15.2. В зависимости от расположения руля:

с левым рулем




                 53,3%

не зависит





                   5,7%

с правым рулем




                 41,0%

15.3. В зависимости от вида транспортного средства

легковые автомашины

                                        88,6%

грузовые автомашины

                                             1,0%

автобусы



                                           18,1%

иные                                                             1,0% ( велосипедисты -1)

не зависит




                                1,0%  

16. Что способствует, на Ваш взгляд, нарушению Правил дорожного движения со стороны пешеходов? (отметьте наиболее значимые для Вас ответы)
отсутствие или недостаточность знаний ПДД
                 32,4%
желание побыстрее перейти дорогу, надеясь, что водитель объедет или пропустит пешехода


                              82,0%
отсутствие в нужных местах технических средств (светофоров, дорожных знаков, разметки и т.д.) и удобных для пешеходов переходов



                                                        37,1%
отсутствие пропаганды безопасности дорожного движения   6,2% 
отсутствие инспекторов ДПС на наиболее опасных участках дорог  





                              13,3%
иное ____________________________________________
      1,9%

(отсутствие наземных (подземных) пешеходных переходов – 1; 

культура поведения на дорогах – 1). 

17. Почему наибольшее количество погибших составляют люди в возрасте 40-60 лет?

низкий уровень внимания (связанный с возрастными особенностями) 




                                           64,8%

состояние здоровья (ослабление защитных и восстановительных функций  организма)




                 47,6%
употребление алкогольных напитков

                   9,5%

самонадеянность, уверенность в себе

                 22,0%

иное ______________________________________                   1,9%

(правовой нигилизм – 2).

18. От чего зависят основные показатели аварийности (общее количество ДТП, число погибших и раненых)? (возможно несколько вариантов ответов)

количества ТС




                 59,0%

количества населения



                 15,2%

состояния дорог




                 47,6%

от действия водителей



                 55,2%

от действия пешеходов



                 37,1%
погодных условий 



                              23,8%
иное _________________________________
                   1,0%

(низкая транспортная культура среди водителей – 1.)

19. По Вашему мнению, чаще в дорожно-транспортных происшествиях пострадавшими являются:

пассажиры




                              54,3%

водители





                 28,6%
пешеходы




                              41,0%
иные участники________________ 

                   0,0%
(указать)

20. Какие меры предупреждения, по Вашему мнению, являются более эффективными в борьбе с ДТП? (возможно несколько вариантов ответа)

  меры предупредительного воздействия на человека (например, высококачественная подготовка водителей, пропаганда, ужесточение ответственности и т.д.)                                                                    60,0%
  повышение конструктивной безопасности технических средств (средства пассивной безопасности (ремни, травмобезопасные стойки дорожных знаков и т.д.)



                 21,0%

  меры, обеспечивающие безопасную эксплуатацию транспортных средств (например, улучшение дорожных условий, ужесточение контроля при прохождении ежегодного технического осмотра ТС, совершенствование регулирования уличного движения 
и т.д.)                                                                                            51,4%
иное _______________________________________________ 2,8%

(отсутствие возможности влиять на инспектора ДПС через личные связи – 1;

повышение количества ИДПС на дорогах – 1; 

палочный режим – 1).

21. Какие из перечисленных факторов наиболее влияют на законопослушное поведение граждан на дороге? (возможно несколько вариантов ответа)

высококачественная подготовка водителей      
                 37,1% 

пропаганда соблюдения ПДД среди населения 
                 31,4%
ужесточение административной и уголовной ответственности за нарушение ПДД




                 71,4%

профилактика пьянства и наркомании

                 13,3%
иное _______________________________________________ 0,0%
(указать)

22. Какие меры совершенствования конструктивных особенностей транспортных средств, послеаварийных устройств, дорожных сооружений являются наиболее эффективными при обеспечении безопасности дорожного движения?

выявление наиболее уязвимых по отношению к факторам аварийности узлов и механизмов транспортного средства                   37,1%

анализ нарушений правил безопасности при 

эксплуатации ТС                                                                        30,0%
меры по совершенствованию конструкции ТС                      47,6%

повышение эффективности послеаварийных действий (совершенствование спасательной техники)
                                        11,4%

иное _______________________________________________0,0%
(указать)

23. Укажите наиболее эффективные меры, обеспечивающие безопасную эксплуатацию транспортных средств (возможно несколько вариантов ответа):

улучшение качества дорожного покрытия

                63,8%
оснащение дорог дорожными знаками, нанесение дорожной разметки, обеспечивающими безопасность дорожного движения 49,5%
улучшение технического обслуживания автомобилей (качественный и объективный технический осмотр ТС)
                            15,2%
оборудование магистралей камерами видеонаблюдения     29,5%
учет и анализ ДТП сотрудниками ГИБДД


    6,7%
выявление причин и условий, способствующих ДТП, сотрудниками ГИБДД 
                                                                                22,9%

 регистрация и учет мототранспортных средств сотрудниками ГИБДД                                                                                               5,7%
выявление нарушений ПДД сотрудниками ГИБДД              31,4%
привлечение к сотрудничеству с ГИБДД добровольных дружинников, внештатных сотрудников    

                              9,5%

иное _______________________________________________0,0%

                                              (указать)

24. Удовлетворяет ли Вас существующая организация работы по оформлению и разбору ДТП?
да                                                                                                  36,2%
нет
                                                                                              48,6%
не знаю





                 15,2%

25. Удовлетворяют ли Вас условия приема граждан в подразделениях регистрационно-экзаме​национной работы ГИБДД?
да





                              40,0%
нет




                                           46,7%
не знаю





                 13,3%
26. Как Вы считаете, в связи с введением в действие с 1 июля 2002 г. нового Кодекса Россий​ской Федерации  об административных правонарушениях, участники дорожного движения стали более ответственно относиться к соблюдению Правил дорожного движения?
да



                                                        15,2%
нет


                                                                     76,2%
не знаю





                   8,6%
27.  В чем выражаются положительные результаты работы ГИБДД на сего​дняшний день? (отметьте наиболее значимые для Вас ответы)
усилился контроль за поведением участников дорожного движения                                                                                                     31,4%
прекратились бесцельные остановки транспортных средств  0,5%
принимаются более строгие меры административных взысканий к нарушителям ПДД



  
                 34,3%
действия сотрудников направлены на оказание помощи участникам дорожного движения                                                                16,2%
все остается по-прежнему (без изменений)                             29,5%
иное _______________________________________________1,0%
(адекватно затратам, результата нет – 1)

28. Удовлетворяет ли Вас организация дорожного движения в Вашем городе (районе) с точки зрения его безопасности?
да




                                           31,4%
нет



                                                        67,6%
не знаю





                   1,0%

29.  Если Вас не устраивает организация дорожного движения, то почему? (отметьте наиболее значимые для Вас ответы)
не работают светофоры




       9,5%
недостаток удобных для пешеходов пешеходных 

переходов                                                                                     29,5%
«пробки» на дорогах



                 58,1%
непродуманность установки дорожных 

переходов                                                                                     11,4%
нерациональное регулирование движением                            10,5%
плохая освещенность улиц


                              33,3%
езда и парковка автомобилей на тротуарах    
                 32,3%
сложная система развязок



                   6,7%
плохое состояние дорог

                                           67,6%
большое количество рекламных щитов
                              13,3%
другие причины (укажите, какие)_______________________ 5,7%
(нет нормальных мест для парковки -1; 

отсутствие электронных средств фиксации правонарушений – 1;

плохо различимые сигналы светофора – 1; 

отсутствие дорожных знаков в селах (отсутствие дислокации знаков) – 1;

узкие дороги в городе – 1;

непродуманная установка дорожных знаков, отсутствие 

разметки – 1).

не знаю






       1,0%
все устраивает





       2,9%
30. Какой имидж, по Вашему мнению, соответствует инспектору ДПС, на настоящее время?
справедливый страж порядка    


                 21,0%
защитник прав и интересов водителей и пешеходов              39,0%
полновластный и не всегда справедливый хозяин 

дорог                                                                                             27,6%
вымогатель, взяточник



 
       5,7%
иное _____________________________________________     8,6%
(беззащитный – 3;

затыканный и нуждающийся -1; 

малообеспеченный страж порядка, задавленный нормой составления протоколов, спущенной сверху – 1; 

не  имеющий никаких прав – 2;

неполновластный и не всегда от того справедливый защитник прав и интересов водителей и пешеходов – 1;

не всегда компетентный, внешний вид не соответствует – 1).

31. Что, по Вашему  мнению, повлияет на создание позитивного имиджа сотрудника ДПС? (возможно, несколько вариантов ответа)

  освещение деятельности ГИБДД в СМИ (по материалам прес-служб ОВД) 





                 44,8%

  содействие представителей органов власти деятельности 

ГИБДД                                                                                         46,7%
  качественная подготовка молодых сотрудников ДПС в ведомственных учебных заведениях и по месту службы
                 47,6%
иное_______________________________________________  7,6%

(достойная зарплата – 1;

увеличение з/п сотрудникам ДПС – 4;

увеличение з/п и график работы менее напряженный – 1;

повышение статуса сотрудника ГИБДД – 1;

повышение культурного уровня ИДПС – 1).

32. Сообщите, пожалуйста, о себе? 

Возраст ( число полных лет )               Образование:

до 30 лет

   48,6%
    среднее                            5,7%
от 30 до 40 лет 
    39,0%
    среднее специальное   20,0%
свыше 40 лет
    12,4%
    высшее                          74,3%
Стаж службы в Госавтоинспекции (число полных лет): 

до 10 лет


       62,9%

от 10 до 20 лет          
       30,5%

свыше 20 лет

         6,6%

Приложение 10

Распределение количества дорожно-транспортных происшествий и преступлений и тяжести их последствий в зависимости от дня недели 

по Кировской области в 2006 г. (%)

	День недели
	Количество ДТП
	Тяжесть последствий от ДТП
	Количество дорожно-транспортных преступлений
	Тяжесть последствий от дорожно-транспортных преступлений

	Понедельник
	13,6
	9,9
	8,6
	Нет данных

	Вторник
	12,4
	8,8
	13,8
	Нет данных

	Среда
	12,2
	9,1
	13,8
	Нет данных

	Четверг
	12,5
	5,3
	13,8
	Нет данных

	Пятница
	15,1
	8,0
	17,9
	Нет данных

	Суббота
	18,8
	7,0
	20,0
	Нет данных

	Воскресенье
	15,5
	8,8
	12,9
	Нет данных


Приложение 11

Распределение количества дорожно-транспортных происшествий и преступлений и тяжести их последствий в зависимости от времени суток по Кировской области в 2006 г.

	Время суток (час.)
	Доля ДТП (%)
	Тяжесть последствий от ДТП
	Доля  

дорожно-транспортных преступлений (%)


	Тяжесть последствий 

от дорожно-транспортных преступлений

	0-7


	13,9
	10,5
	20,2
	Нет данных

	7-11


	13,9
	6,3
	15,0
	Нет данных

	11-18


	38,5
	6,1
	37,6
	Нет данных

	18-22


	23,8
	7,8
	24,3
	Нет данных

	22-24


	9,9
	9,9
	2,9
	Нет данных


 Приложение 12

Показатели дорожно-транспортных происшествий в зависимости от вида происшествия 

в Кировской области в 2001 – 2006 гг.

	Вид ДТП
	Всего ДТП
	% от общего кол-ва ДТП
	% от общего кол-ва престу-плений

	
	2001
	2002
	2003
	2004
	2005
	2001
	2002
	2003
	2004
	2005
	2005

	Столкновение
	402
	553
	646
	646
	692
	21,1
	23,0
	24,5
	25,1
	23,6
	24,3

	Опрокидывание
	302
	413
	435
	430
	503
	15,9
	17,2
	16,5
	16,7
	17,1
	17,9

	Наезд на стоящее ТС
	32
	80
	69
	94
	137
	1,7
	3,3
	2,6
	3,6
	4,7
	5,7

	Наезд на препятствие
	87
	130
	126
	147
	136
	4,6
	5,4
	4,8
	5,7
	4,6
	3,6

	Наезд на пешехода
	980
	1091
	1188
	1082
	1258
	51,5
	45,4
	45,0
	42,0
	42,8
	42,2

	Наезд на велосипедиста
	45
	44
	65
	53
	61
	2,4
	1,8
	2,5
	2,1
	2,1
	2,9

	Наезд на гуж. транспорт
	1
	2
	0
	0
	0
	0,1
	0,1
	-
	-
	-
	-

	Падение пассажира
	31
	38
	34
	42
	58
	1,6
	1,6
	1,3
	1,6
	2,0
	-

	Иной вид ДТП
	23
	51
	79
	83
	93
	1,2
	2,1
	3,0
	3,2
	3,2
	3,4


Приложение 13

Количество пострадавших в расчете на 100 дорожно-транспортных происшествий  

в Кировской области в период 1998 – 2006 гг.

	Годы
	Число пострадавших

	
	чел.
	±% к АППГ
	в расчете на 100 ДТП

	1998
	2310
	+4,2
	130,2

	1999
	2268
	-1,8
	129,2

	2000
	2215
	-2,3
	128,5

	2001
	2435
	+9,9
	128,0

	2002
	3264
	+34,0
	135,9

	2003
	3564
	+9,2
	134,9

	2004
	3645
	+2,3
	141,4

	2005
	4135
	+13,4
	140,7

	2006
	3885
	-6,0
	142,5




Приложение 14

Распределение числа пострадавших в ДТП по основным социальным группам 

и тяжесть последствий ДТП с их участием в Кировской области в 2006 г.

	Социальные группы
	Доля (в %) от числа
	Тяжесть посл. ДТП

	
	пострадавших
	погибших
	раненых
	

	Рабочие
	21,8
	23,7
	27,0
	7,7

	Служащие
	7,9
	6,0
	9,1
	5,9

	Пенсионеры
	10,5
	20,6
	10,1
	16,2

	Безработные
	21,9
	29,4
	27,2
	9,3

	Учащиеся
	12,3
	5,7
	14,9
	3,5

	Предприниматели
	3,5
	3,5
	4,0
	7,6


Приложение 15

Распределение числа погибших и раненых участников дорожного движения по возрасту 

в Кировской области (2006 г.)

	Возраст (лет)
	Доля (в %) от числа
	Тяжесть 

последствий ДТП

	
	погибших
	раненых
	

	До 7 лет
	1,9
	2,3
	7,3

	7-14
	2,5
	4,4
	5,2

	14-16
	0,6
	2,5
	2,4

	16-26
	20,9
	31,4
	5,9

	26-40
	18,0
	27,8
	5,8

	40-60
	33,2
	22,8
	12,2

	Старше 60
	19,6
	8,7
	17,6




Приложение 16 

Динамика дорожно-транспортной аварийности в Приволжском федеральном округе 

в период 2001 – 2006 гг.

	
	ДТП
	Погибло
	Ранено

	
	2001
	2002
	2003
	2004
	2005
	2006
	2001
	2002
	2003
	2004
	2005
	2006
	2001
	2002
	2003
	2004
	2005
	2006

	Российская Федерация
	164465
	184365

+12,1
	204267

+10,8%
	208558

+2,1%
	223342

+7,1%
	229140

+2,6%
	30924
	33243

+7,5%
	35602

+7,1%
	34506

-3,1%
	33957

-1,6%
	32724

-3,6%
	187709
	215678

+14,9%
	243919

+13,1%
	251386

+3,1%
	274864

+9,3%
	285362

+3,8%

	Приволжский федеральный округ
	34351
	36687

+6,8
	39507

+7,7%
	39445

-0,2%
	43614

+10,6
	45928

+5,3%
	6289
	6729

+7,0%
	7166

+6,5%
	6786

-5,3%
	6733

+0,2%
	6465

-4,9%
	39305
	42960

+9,3%
	46879

+9,1%
	46861

стаб.
	52874

+12,8%
	56897

+7,6%

	Башкортостан
	4032
	3919

-2,8
	4306

+9,9%
	4291

-0,3%
	5675

+2,3%
	5644

0,5%
	735
	789

+7,3%
	788

-0,1%
	773

-1,9%
	782

+1,2%
	756

-3,3%
	4540
	4531

-0,2%
	5045

+11,3%
	4961

-1,7%
	6955

+40,2%
	6937

-0,3%

	Марий Эл
	823
	842

+2,3
	971

+15,3%
	975

+0,4%
	1199

+23,0%
	1238

+3,3%
	163
	161

-1,2%
	166

+3,1%
	183

+10,2%
	197

+7,7%
	171

-13,2%
	943
	964

+2,2%
	1165

+20,9%
	1144

-1,8%
	1526

+33,4%
	1571

+2,9%

	Мордовия
	872
	970

+11,2
	1168

+20,4%
	1196

+2,4%
	1204

+0,7%
	1351

+12,2%
	153
	205

+34,0%
	250

+22,0%
	194

-22,4%
	182

-6,2%
	182

стаб.
	1016
	1169

+15,1%
	1468

+25,6%
	1413-3,7%
	1506

+6,6%
	1731

+14,9%

	Татарстан
	4891
	5581

+14,1
	6211

+11,3%
	6499

+4,6%
	6639

+2,2%
	7085

+6,7%
	759
	862

+13,6%
	882

+2,3%
	882

стаб.
	815

-7,6%
	754

-7,5%
	5722
	6660

16,4%
	7721

+15,9%
	7958

+3,1%
	8232

+3,4%
	9016

+9,5%

	Удмуртия
	1678
	1725

+2,8
	1790

+3,8%
	1768

-1,2%
	1911

+8,1%
	1876

-1,8%
	328
	279

-14,9%
	331

+18,6%
	325

-1,8%
	354

+8,9%
	319

-9,9%
	1882
	1953

3,8%
	2045

+4,7%
	1953

-4,5%
	2126

+8,9%
	2048

-3,7%

	Чувашская 
	1330
	1448

+8,9
	1700

+17,4%
	1681

-1,1%
	1706

+1,5%
	1873

+9,8
	260
	313

+20,4%
	320

+2,2%
	296

-7,5%
	308

+4,1%
	286

-7,1%
	1487
	1642

+10,4%
	1976

+20,3%
	1957

-1,0
	2037

+4,1%
	2280

+11,9%

	Кировская обл.
	1903
	2402

+26,2
	2642

+10,0%
	2577

-2,5%
	2938

+14,0%
	2726

-7,2%
	289
	288

+0,3%
	315

+9,4%
	316

+0,3%
	335

+6,0%
	294

-12,2%
	2149
	2976

+38,5%
	3249

+9,2%
	3329

+2,5%
	3800

+14,1%
	3591

-5,5%

	Нижегородская обл.
	3693
	4568

+23,7
	4718

+3,3%
	4511

-4,4%
	5137

+13,9%
	5429

+5,7%
	805
	839

+4,2%
	888

+5,8%
	791

-10,9%
	872

+10,2%
	815

-6,5%
	4057
	5457

+34,5%
	5561

+1,9%
	5523

-0,7%
	6170

+11,7%
	6793

+10,1%

	Оренбургская обл.
	2536
	2625

+3,5
	2759

+5,1%
	2864

+3,8%
	3137

+9,5%
	3587

+14,3%
	491
	530

+7,9%
	570

+7,5%
	496

-13,0%
	503

+1,4%
	463

-8,0%
	3102
	3149

+1,5%
	3338

+6,0
	3499

+4,8%
	4070

+16,3%
	4653

+14,3%

	Пензенская обл.
	1479
	1501

+1,5
	1569

+4,5%
	1635

+4,2%
	1639

+0,2
	1736

+5,9%
	302
	353

+16,9%
	367

+4,0%
	344

-6,3%
	336

-2,3%
	314

-6,5%
	1688
	1685

-0,2%
	1750

+3,9%
	1849

+5,7%
	1841

-0,4%
	2119

+15,1%

	Пермский край 
	3785
	3554

-1,9
	4029

+6,5%
	4043

+0,4%
	4134

+2,2%
	4132

стаб.
	630
	581

-2,0%
	686

+8,9%
	675

-0,6%
	636

-5,8%
	658

+3,5%
	4313
	4113

-0,9%
	4748

+10,1%
	4729

-0,4%
	4873

+3,1%
	4916

+0,9%

	Самарская обл.
	3704
	3656

-1,3
	3651

-0,1%
	3642

-0,2%
	4496

+23,4%
	5241

+16,6%
	733
	732

-0,1%
	730

-0,3%
	725

-0,7%
	748

+3,2%
	752

+0,5%
	4097
	4097

стаб.
	4093

-0,1%
	4092

стаб.
	5200

+27,7%
	6402

+23,1%

	Саратовская обл.
	2214
	2329

+5,2
	2538

+9,0%
	2372

-6,5%
	2376

+0,2%
	2613

+10,0%
	359
	456

+27,0%
	513

+12,5%
	464

-9,6%
	452

-2,6%
	432

-4,4%
	2612
	2729

+4,5%
	2932

+7,4%
	2722

-7,2%
	2829

+3,9%
	3098

+9,5%

	Ульяновская обл.
	1419
	1403

-1,1
	1455

+3,7%
	1391

-4,4%
	1423

+2,3%
	1397

-1,8%
	283
	300

+6,0%
	360

+20,0%
	322

-10,6%
	279

-13,4%
	269

-3,6%
	1685
	1650

-2,1%
	1788

+8,4%
	1732

-3,1%
	1709

-1,3%
	1742

+1,9%




Приложение 17 

Удельный вес женщин, совершивших преступления, предусмотренные ст. 264 УК РФ, 

от общего количества преступлений (%)

	Годы
	Россия
	Приволжский федеральный округ
	Нижегородская обл.
	Татарстан
	Башкортостан
	Кировская обл.
	Самарская обл.
	Саратовская обл.

	2000
	3,2
	2,4
	2,9
	3,5
	1,7
	1,9
	2,4
	3,0

	2001
	3,3
	2,7
	2,6
	3,2
	1,7
	2,4
	3,6
	3,5

	2002
	3,5
	2,9
	2,2
	3,5
	3,5
	3,4
	3,3
	2,5

	2003
	3,7
	3,1
	4,0
	3,4
	3,9
	4,8
	5,1
	1,7

	2004
	3,0
	2,4
	2,2
	3,0
	2,6
	1,2
	2,3
	3,3

	2005
	3,7
	3,0
	4,2
	3,7
	3,1
	2,2
	2,9
	3,8

	2006
	3,9
	3,2
	4,3
	3,7
	3,4
	2,6
	3,2
	4,0




Приложение 18

Характеристика лиц по возрасту, совершивших преступления, предусмотренные ст. 264 УК РФ (выявленные лица)

(удельный вес, %)

	Россия и Приволжский федеральный округ

	Годы
	По возрасту во время совершения преступления ( уд. вес, %)

	
	14-15 лет
	16-17 лет
	18-24 года
	25-29 лет
	30-49 лет
	Свыше 50 лет

	2000
	0,05

0,06
	3,0

2,6
	23,8

23,2
	18,1 

18,8
	45,0

46,3
	10,0

9,0

	2001
	0,1

0,1
	3,2

3,3
	24,1

23,8
	18,3

17,9
	43,8

45,5
	10,6

9,4

	2002
	0,1

0,1
	2,9

3,2
	24,8

25,3
	17,9

17,5
	43,4

44,1
	10,9

9,9

	2003
	0,1

0,05
	2,7

2,7
	25,5

25,8
	18,3

18,1
	42,7

43,5
	10,7

9,8

	2004
	0,1

0
	2,5

2,7
	25,6

26,1
	19,0

17,4
	43,2

45,1
	9,5

8,7

	2005
	0,1

0
	2,3

2,5
	25,6

25,9
	19,7

20,3
	42,5

42,8
	9,9

8,5

	Нижегородская область

	2000
	0
	4,0
	22,9
	19,4
	45,9
	7,9

	2001
	0
	3,8
	24,8
	18,9
	44,4
	8,2

	2002
	0
	4,2
	26,6
	15,3
	43,4
	10,5

	2003
	0
	4,2
	25,2
	18,8
	41,6
	10,2

	2004
	0
	3,1
	25,9
	16,2
	47,2
	7,5

	2005
	0
	2,6
	26,7
	18,8
	45,8
	6,0

	Татарстан

	2000
	0
	1,6
	25,1
	16,6
	46,6
	10,1

	2001
	0,2
	1,6
	25,6
	17,2
	47,5
	8,0

	2002
	0,3
	2,0
	27,1
	17,4
	45,0
	8,2

	2003
	0
	2,1
	26,2
	17,0
	43,8
	10,9

	2004
	0
	3,0
	17,2
	15,4
	43,7
	10,8

	2005
	0
	2,5
	25,1
	21,2
	41,4
	9,9

	Башкортостан

	2000
	0
	2,7
	21,0
	18,3
	49,1
	8,9

	2001
	0
	2,1
	21,3
	18,0
	48,6
	10,1

	2002
	0
	3,0
	24,7
	14,8
	48,1
	9,4

	2003
	0
	1,9
	25,0
	15,1
	48,0
	10,1

	2004
	0
	2,6
	26,8
	17,7
	43,7
	9,3

	2005
	0
	1,5
	27,3
	19,8
	42,9
	8,5

	Кировская область

	2000
	0
	3,2
	26,7
	17,3
	46,7
	6,1

	2001
	0
	4,2
	25,9
	17,1
	43,9
	9,0

	2002
	0
	4,6
	24,3
	21,4
	40,9
	8,8

	2003
	0
	2,5
	27,8
	17,5
	42,5
	9,8

	2004
	0
	2,5
	29,8
	13,0
	47,8
	6,8

	2005
	0
	2,2
	34,1
	18,1
	39,0
	6,6

	Самарская область

	2000
	0
	1,8
	23,3
	20,5
	45,0
	9,5

	2001
	0
	2,5
	23,2
	16,2
	47,6
	10,5

	2002
	0
	2,2
	21,6
	21,3
	43,1
	11,9

	2003
	0,2
	1,8
	24,7
	20,0
	42,2
	11,1

	2004
	0
	3,3
	22,1
	19,0
	45,2
	10,4

	2005
	0
	2,3
	22,9
	22,0
	44,0
	8,8

	Саратовская область

	2000
	0
	7,1
	18,4
	15,7
	44,9
	14,0

	2001
	0,2
	3,5
	19,6
	17,9
	44,6
	14,2

	2002
	0,2
	3,3
	20,6
	16,5
	45,0
	14,5

	2003
	0
	2,1
	25,6
	18,0
	40,0
	14,2

	2004
	0
	1,8
	26,1
	16,7
	44,6
	10,9

	2005
	0
	1,9
	21,4
	21,8
	42,7
	12,2




Приложение 19

Соотношение удельного веса определенных возрастных категорий лиц от общей численности населения и общего количества лиц, 

совершивших преступления, квалифицируемые по ст. 264 УК РФ, в Кировской области в 2005 г.

	
	Возраст (лет)

	
	14 до 15
	16 до 17
	18 до 24
	25 до 29
	30 до 49
	свыше 50

	Удельный вес от общей численности населения 
	3,3%
	3,7%
	11,1%
	7,6%
	30,2%
	31,5%

	Удельный вес от общего количества лиц, совершивших преступления, квалифицир. по ст. 264 УК РФ. 
	0,0%
	2,2%
	34,1%
	18,1%
	39,0%
	6,6%


Приложение 20

Сравнительная характеристика удельного веса  лиц, совершивших преступления  и осужденных лиц за преступления, 

квалифицируемые по ст. 264 УК РФ в Нижегородской и Кировской областях в 2005 г. (%)

	
	Возраст (лет)

	
	14 - 17
	18-24
	25-29
	30-49
	Свыше 50

	Нижегородс. 

обл.
	Выявленные лица
	2,6%
	26,7%
	18,8%
	45,8%
	6,0%

	
	Осужденные лица
	1,8%
	26,9%
	21,0%
	44,7%
	5,5%

	Кировская 

обл.
	Выявленные лица
	2,2%
	34,1%
	18,1%
	39,0%
	6,6%

	
	Осужденные лица
	0%
	30,4%
	20,3%
	43,0%
	3,8%




 Приложение 21 

Характеристика лиц по уровню образования, совершивших преступления, предусмотренные ст. 264 УК РФ (выявленные лица), уд. вес, %

	Годы
	Россия
	Приволжский округ

	
	Высшее професс.
	Среднее

професс.
	Среднее общее и среднее основное
	Высшее професс.
	Среднее

професс.
	Среднее общее и среднее основное

	2000
	12,4
	26,5
	61,1
	11,2
	25,9
	62,9

	2001
	11,9
	25,5
	58,0
	11,2
	27,4
	58,0

	2002
	12,4
	8,2
	57,4
	10,6
	27,0
	59,1

	2003
	12,9
	27,0
	56,6
	11,7
	29,5
	55,7

	2004
	12,8
	27,4
	56,2
	11,6
	29,9
	55,6

	2005
	13,6
	28,3
	55,0
	13,0
	29,4
	54,8

	
	Нижегородская область
	Татарстан

	
	Высшее професс.
	Среднее

професс.
	Среднее общее и среднее основное
	Высшее професс.
	Среднее

професс.
	Среднее общее и среднее основное

	2000
	10,9
	27,6
	61,5
	13,3
	24,0
	62,7

	2001
	11,3
	28,6
	57,9
	11,6
	28,5
	55,6

	2002
	10,7
	27,2
	59,0
	12,8
	25,2
	58,1

	2003
	12,1
	31,8
	53,6
	13,0
	27,7
	56,6

	2004
	9,7
	37,3
	51,3
	11,8%
	29,7
	55,5

	2005
	11,5
	31,7
	55,0
	19,2
	26,8
	52,2

	
	Башкортостан
	Кировская область

	
	Высшее професс.
	Среднее

професс.
	Среднее общее и среднее основное
	Высшее професс.
	Среднее

професс.
	Среднее общее и среднее основное

	2000
	8,9
	27,3
	63,8
	9,4
	22,5
	68,1

	2001
	8,8
	29,0
	59,0
	8,3
	25,9
	61,6

	2002
	9,8
	30,3
	57,6
	7,8
	28,0
	61,6

	2003
	11,0
	30,1
	56,3
	10,8
	30,5
	55,0

	2004
	12,4
	34,4
	51,4
	9,9
	29,2
	59,6

	2005
	12,7
	31,0
	54,2
	8,2
	26,4
	64,3

	
	Самарская область
	Саратовская область

	
	Высшее професс.
	Среднее

професс.
	Среднее общее и среднее основное
	Высшее професс.
	Среднее

професс.
	Среднее общее и среднее основное

	2001
	14,4
	30,3
	53,1
	14,4
	24,6
	56,8

	2002
	12,4
	31,9
	53,4
	9,9
	25,9
	60,8

	2003
	13,9
	37,1
	46,5
	11,8
	28,5
	58,3

	2004
	12,2
	35,5
	50,3
	15,9
	27,9
	54,7

	2005
	15,2
	35,5
	47,8
	17,9
	24,0
	54,2




Приложение 22

Характеристика лиц по социальному положению, совершивших преступления, предусмотренные ст. 264 УК РФ (выявленные лица) (%)

	Годы
	Россия

	
	Рабочие,

уд. вес
	Служащие,

уд. вес
	Работники с/х, уд. вес
	Предприни-матели без обр. юр. лица,

уд. вес
	Работники органов гос. управления, уд. вес
	Работники кре-дитно-фин. и бан-ковской системы,

уд. вес
	Учащиеся,

уд. вес
	Студен-ты, уд.

вес
	Лица без пос-тоянного источника дохода, уд. вес

	2000
	28,5
	8,9
	1,8
	3,3
	0,05
	0,09
	2,4
	2,0
	34,2

	2001
	41,3
	8,5
	1,6
	3,0
	0,025
	0,1
	2,4
	2,1
	34,3

	2002
	41,2
	9,0
	1,4
	2,9
	0
	0,1
	2,4
	2,2
	34,3

	2003
	40,4
	8,8
	1,2
	2,6
	0,03
	0,1
	2,5
	2,5
	35,6

	2004
	40,7
	9,0
	1,1
	2,7
	0,03
	0,1
	2,2
	2,2
	36,4

	2005
	40,4
	9,7
	0,9
	1,1
	0,2
	0,2
	2,1
	2,6
	36,2

	Приволжский федеральный округ

	2000
	46,9
	7,8
	2,5
	3,8
	0,2
	0,08
	2,4
	2,4
	27,6

	2001
	48,0
	7,6
	2,4
	3,6
	0,1
	0,1
	2,4
	2,4
	27,5

	2002
	48,4
	6,5
	1,9
	3,2
	0,1
	0,1
	2,3
	2,4
	28,5

	2003
	47,0
	7,1
	1,6
	3,0
	0,1
	0,1
	2,5
	2,7
	30,3

	2004
	47,4
	7,1
	1,6
	3,3
	0,1
	0,2
	2,2
	2,8
	31,1

	2005
	48,5
	7,6
	1,4
	0,9
	0,3
	0,1
	2,2
	3,3
	30,2

	Башкортостан

	2000
	54,4
	5,2
	4,2
	2,8
	0
	0,2
	2,5
	2,4
	27,9

	2001
	54,8
	5,8
	4,5
	2,7
	0
	0,2
	1,3
	1,9
	28,0

	2002
	53,7
	4,7
	2,6
	3,2
	0
	0,1
	2,3
	2,3
	28,2

	2003
	51,1
	4,9
	2,2
	1,4
	0
	0
	2,6
	1,7
	33,5

	2004
	47,9
	3,5
	1,6
	3,3
	0
	0
	2,0
	2,2
	35,7

	2005
	57,9
	4,8
	1,0
	0,2
	0,4
	0
	

1,6
	3,3
	25,6

	Татарстан

	2000
	60,5
	7,1
	0,8
	3,3
	0
	0,1
	1,4
	4,3
	23,1

	2001
	52,4
	6,9
	2,9
	2,2
	0
	0
	1,7
	3,7
	20,8

	2002
	53,2
	6,3
	2,6
	2,2
	0
	0
	1,9
	2,6
	22,7

	2003
	50,6
	7,7
	2,1
	1,6
	0
	0,6
	1,6
	3,3
	26,9

	2004
	55,5
	6,8
	2,1
	2,1
	0
	0
	2,1
	2,5
	25,9

	2005
	50,7
	9,9
	2,2
	0
	0
	0,5
	1,7
	4,2
	27,6

	Кировская область

	2000
	49,5
	11,0
	3,4
	7,6
	0
	0
	5,3
	2,1
	27,5

	2001
	51,5
	9,9
	3,1
	5,0
	0,2
	0
	3,7
	2,0
	21,3

	2002
	47,7
	8,3
	3,4
	6,3
	0
	0
	2,9
	1,2
	26,0

	2003
	49,3
	7,8
	2,3
	4,8
	0
	0
	2,5
	2,3
	27,5

	2004
	51,6
	6,8
	4,3
	7,5
	0
	0
	4,3
	2,5
	19,9

	2005
	48,4
	5,5
	1,7
	5,5
	2,2
	0
	2,2
	2,7
	31,3

	Нижегородская область

	2000
	52,2
	8,7
	1,7
	3,9
	0
	0,09
	2,7
	2,9
	27,1

	2001
	51,6
	5,7
	1,6
	4,5
	0
	0,2
	2,1
	4,0
	26,6

	2002
	51,7
	5,1
	2,4
	3,9
	0
	0
	2,4
	3,2
	27,5

	2003
	52,6
	4,8
	1,8
	4,0
	0
	0,1
	2,3
	2,8
	28,2

	2004
	52,8
	6,1
	1,2
	3,9
	0
	0
	1,2
	4,1
	29,5

	2005
	51,3
	6,0
	0
	0
	0
	0
	0,5
	6,0
	27,2

	Самарская область

	2000
	34,7
	8,8
	0,5
	1,9
	0
	0
	1,2
	2,6
	25,3

	2001
	46,2
	10,6
	0,5
	3,4
	0
	0
	1,5
	3,4
	28,1

	2002
	45,0
	9,6
	0,1
	1,6
	0
	0
	1,6
	2,7
	31,9

	2003
	46,9
	10,4
	0
	2,0
	0
	0
	1,5
	3,6
	3,0

	2004
	48,5
	10,2
	0,3
	1,3
	0
	0
	2,3
	2,5
	30,2

	2005
	48,4
	12,3
	0
	0,9
	0
	0
	2,9
	3,5
	26,1

	Саратовская область

	2000
	31,2
	3,1
	2,5
	4,3
	2,1
	0
	2,1
	1,0
	26,0

	2001
	38,8
	4,4
	1,6
	2,6
	0,2
	0
	2,1
	1,4
	37,9

	2002
	42,0
	2,5
	1,8
	2,5
	0,5
	0,2
	3,1
	2,2
	36,5

	2003
	44,2
	4,0
	1,7
	1,3
	0
	0,2
	2,5
	3,0
	35,7

	2004
	45,3
	2,9
	1,4
	1,4
	0,7
	0
	0,7
	4,3
	35,9

	2005
	48,1
	1,9
	2,7
	2,3
	0
	0
	3,1
	3,1
	31,3



Приложение 23

Количество лиц, ранее совершавших преступления, ответственность за которые предусмотрена ст. 264 УК РФ

	Регионы
	2000 г.
	2001 г.
	2002 г.
	2003 г.
	2004 г.
	2005 г.
	2006 г. 

	Россия 
	6,7
	7,2
	7,2
	6,9
	7,7
	9,6
	9,5

	Приволжский федеральный округ
	6,1
	7,1
	7,3
	7,4
	8,6
	10,4
	10,4

	Башкортостан
	5,3
	5,3
	4,2
	5,6
	7,7
	9,4
	11,8

	Татарстан
	7,8
	7,2
	12,4
	7,7
	10,1
	8,9
	7,6

	Кировская обл.
	8,7
	9,4
	14,8
	17,8
	8,7
	21,4
	19,9

	Нижегородская обл.
	5,3
	6,1
	6,4
	4,6
	5,3
	6,0
	6,8

	Самарская обл.
	4,7
	5,5
	5,7
	5,2
	4,6
	10,9
	12,3

	Саратовская обл.
	1,9
	6,7
	4,7
	5,7
	5,4
	8,4%
	7,7


Приложение 24
Удельный вес водителей в зависимости от стажа вождения от общего количества лиц, совершивших дорожно-транспортные происшествия 

в Кировской области в 2006 г.

	Стаж

водителей
	ДТП,

уд.вес, %
	Погибло,

уд.вес, %
	Ранено,

уд.вес, %

	1 год и менее
	11,2
	8,0
	12,5

	1-2 года
	16,0
	20,6
	11,4

	2-3 года
	12,4
	9,2
	14,3

	свыше 3 лет
	60,5
	62,2
	61,8


Приложение 25

Динамика роста автотранспортных средств в России в период 1995 – 2006 гг.

	Годы
	Легковые автомобили
	Грузовые автомобили
	Автобусы
	Мототранспорт
	Общее количество автомототранспорта

	1995


	14 727 755
	4 243 293
	630 290
	10 338 225
	29 939 563

	2000
	20 353 017
	4 400 555
	640 138
	6 208 880
	31 602 590

	2002
	22 468 451
	4 625 398
	703 199
	5 183 967
	32 981 015

	2004
	24 208 019
	4 770 215
	766 048
	4 095 488
	33 839 770

	2005
	25 569 713
	4 848 509
	792 088
	375 7926
	34 968 236

	2006
	26 793 532
	4 928 563
	824 250
	3 338 995
	35 885 340


Прило 

Приложение 26

Динамика роста автотранспортных средств в Приволжском федеральном ок​руге в период 2000 – 2006 гг.

	
	Легковые 

ав​томобили
	Грузовые 

ав​томобили
	Автобусы
	Мототранспорт
	Общее кол-во автомототранспорта

	
	2006 г.
	±% 

к 2000 г.
	2006 г.
	±% 

к 2000 г.
	2006 г.
	±% 

к 2000 г.
	2006 г.
	±% 

к 2000 г.
	2006 г.
	±% 

к 2000 г.

	Россия 
	26793532
	+31,7%
	4928563
	+12,0%
	824250
	+28,8%
	3338995
	-46,2%
	35885340
	+13,6%

	Приволжский 

федеральный округ
	5204492
	+34,7%
	1026114
	+4,5%
	163149
	+23,1%
	967197
	-40,7%
	7360952
	+11,4%

	Башкортостан
	811170
	+50,0%
	115540
	-2,8%
	20612
	+20,1%
	137054
	-30,3%
	1085376
	+24,3%

	Марий Эл
	84001
	+33,0%
	29209
	+3,1%
	4079
	+12,3%
	43678
	-25,5%
	160967
	+4,7%

	Мордовия
	110798
	+41,2%
	31820
	+10,6
	4706
	+35,3%
	21896
	-15,7%
	169220
	+23,8%

	Татарстан
	596356
	+37,2%
	101407
	-8,3%
	16242
	-3,0%
	15055
	-87,8%
	729060
	+6,4%

	Удмуртия
	257530
	+28,7%
	53485
	+9,7%
	6255
	+29,9%
	54806
	-58,8%
	372076
	-3,8%

	Чувашия
	138688
	47,5%
	46786
	+18,6%
	7507
	+35,5%
	36905
	-13,3%
	229886
	+26,6%

	Кировская обл.
	218766
	+53,8%
	52573
	-1,1%
	5263
	+4,1%
	104669
	-44,5%
	381271
	-2,0%

	Нижегородская обл.
	540535
	+33,2%
	121968
	+8,1%
	17308
	+16,4%
	163886
	-35,4%
	843697
	+7,2%

	Оренбургская обл.
	463689
	+50,8%
	86903
	+19,8%
	15023
	+59,1%
	29190
	-70,0%
	594805
	+22,2%

	Пензенская обл.
	211713
	+31,9%
	47917
	+2,1%
	7023
	+25,5%
	38773
	-48,1%
	305426
	+6,1%

	Пермский край
	426810
	+24,7%
	105240
	+1,8%
	13140
	+0,5%
	158766
	-12,3%
	703956
	+10,0%

	Самарская обл.
	696343
	+22,9%
	105918
	+11,0%
	23453
	+45,7%
	43085
	-55,1%
	868799
	+12,2%

	Саратовская обл.
	431650
	+23,3%
	90679
	+8,6%
	12428
	+27,1%
	108147
	-5,3%
	642904
	+15,3%

	Ульяновская обл.
	216443
	+21,8%
	35669
	-10,5%
	10110
	40,3%
	11287
	-75,3%
	273509
	+1,1%




Приложение  27

Валовой региональный продукт в отдельных регионах Приволжского федерального округа РФ в 2005 г. 

	
	Млрд руб.
	На душу населения, тыс. руб.

	Россия 
	9471,8
	66,1

	Приволжский федеральный округ
	1627,2
	51,6

	Башкортостан
	214,8
	52,5

	Марий Эл
	18,9
	25,3

	Мордовия
	24,3
	26,9

	Татарстан
	261,8
	69,6

	Удмуртия
	83,1
	51,5

	Чувашия
	39,9
	29,7

	Кировская обл.
	53,7
	34,7

	Нижегородская обл.
	196,9
	55,1

	Оренбургская обл.
	103,0
	46,9

	Пензенская обл.
	44,9
	30,0

	Пермский край
	194,4
	66,5

	Самарская обл.
	238,1
	73,2

	Саратовская обл.
	104,7
	39,2

	Ульяновская обл.
	48,7
	33,9


Приложение 28

Приглашаем Вас принять участие в качестве респондента по выборочному обследованию потребительских ожиданий населения. Материалы данного анкетирования будут обрабатываться в обобщенном виде и использоваться для научно-практических целей. Просим Вас с пониманием отнестись к заполнению опросного листа, поскольку ценность исследования во многом зависит от полноты и искренности Ваших ответов.  Заранее благодарим за оказанную помощь.

Испытываете ли Вы необходимость приобретения личного автомобиля: 

1. Собираетесь прибрести транспортное средство в ближайшее время – 2 

2. Хотите приобрести транспортное средство, но не могу:

А) из-за недостатка финансовых средств - 39

Б) по другим (нефинансовым причинам) - 1

3. Не испытываете потребности в приобретении автомобиля - 56

    2 человека отказались отвечать на поставленный вопрос.

Приложение 29

Приглашаем Вас принять участие в качестве водителя в изучении вопросов поведения водителей транспортных средств на дороге. Материалы данного анкетирования будут обрабатываться в обобщенном виде и использоваться для научно-практических целей. Просим Вас с пониманием отнестись к заполнению опросного листа, поскольку ценность исследования во многом зависит от полноты и искренности Ваших ответов.  Заранее благодарим за оказанную помощь.

1. Какой стиль езды Вы предпочитаете, управляя транспортным средством:

стиль агрессивной езды – 34 %; 

иногда допускаю агрессивный стиль езды - 48%;  

никогда не проявляю агрессивности во время движения – 18%;
2.  Когда Вы нарушаете Правила дорожного движения, надеетесь на то, что: 

сотрудников ГИБДД нет, а если есть - они не заметят нарушения – 41%; 

договорюсь с сотрудником ГИБДД – 32%;

согласен быть привлечен к административной ответственности и понести наказание – 27%. 

3. Как Вы считаете, являются ли существующие административные штрафы за нарушения ПДД значительными:

штрафы за нарушения ПДД в России являются небольшими – 64%; 

административные штрафы являются существенными для моего дохода – 36%. 


 Приложение 30

Доля лиц, сдавших экзамен на право управление транспортным средством с первого раза

в Приволжском федеральном округе в 2006 г. 

	
	Доля лиц (%)

	Россия 
	59,5

	Приволжский федеральный округ
	56,0

	Башкортостан
	59,9

	Марий Эл
	63,2

	Мордовия
	46,0

	Татарстан
	19,8

	Удмуртия
	39,8

	Чувашия
	70,6

	Кировская обл.
	66,4

	Нижегородская обл.
	50,4

	Оренбургская обл.
	69,8

	Пензенская обл.
	81,7

	Пермский край
	62,9

	Самарская обл.
	75,3

	Саратовская обл.
	50,7

	Ульяновская обл.
	47,6




 Приложение 31
Количество ДТП и погибшие из-за неудовлетворительного состояния улиц и дорог в Кировской области 

в период 2001 – 2006 гг. (количество, ед. и удельный вес, %)

	
	ДТП
	Погибло
	Ранено

	
	2002
	2003
	2004
	2005
	2006
	Уд.

вес,%
	2002
	2003
	2004
	2005
	2006
	2002
	2003
	2004
	2005
	2006

	Российская Федерация
	49078
	50685
	50843
	53289
	47423
	20,7
	9146
	9059
	8777
	8547
	7269
	56887
	59845
	60845
	65215
	58842

	Приволжский федеральный округ
	11755
	11928
	10971
	11813
	10614
	23,1
	2192
	2180
	1853
	1823
	1560
	13632
	14095
	12888
	14251
	13037

	Башкортостан
	1172
	1410
	1415
	1802
	1267
	22,4
	255
	257
	234
	228
	153
	1334
	1641
	1630
	2199
	1544

	Марий Эл
	208
	208
	177
	266
	287
	23,2
	36
	32
	28
	43
	46
	250
	259
	211
	345
	389

	Мордовия
	216
	258
	149
	137
	105
	7,8
	50
	74
	36
	17
	11
	249
	357
	180
	173
	138

	Татарстан
	1438
	1496
	1482
	1599
	1735
	24,5
	206
	205
	186
	208
	196
	1671
	1888
	1790
	2023
	2213

	Удмуртия
	385
	398
	445
	488
	426
	22,7
	67
	64
	70
	86
	92
	434
	483
	471
	547
	472

	Чувашия
	300
	329
	298
	331
	164
	8,8
	56
	62
	64
	59
	30
	343
	389
	341
	381
	197

	Кировская обл.
	678
	704
	571
	624
	597
	21,9
	71
	88
	79
	78
	58
	852
	870
	822
	801
	797

	Нижегородская обл.
	1508
	1472
	1207
	1206
	1160
	21,4
	296
	308
	215
	196
	178
	1767
	1668
	1446
	1429
	1432

	Оренбургская обл.
	715
	748
	794
	798
	675
	18,8
	149
	124
	102
	140
	94
	826
	914
	946
	1012
	861

	Пензенская обл.
	443
	465
	533
	495
	377
	21,7
	108
	107
	97
	82
	49
	523
	510
	596
	563
	463

	Пермский край
	1804
	1703
	1372
	1417
	1434
	34,7
	281
	282
	216
	188
	215
	3036
	1998
	1562
	1665
	1723

	Самарская обл.
	1437
	1271
	1201
	1418
	1187
	22,6
	317
	274
	255
	273
	227
	1615
	1428
	1378
	1634
	1399

	Саратовская обл.
	1181
	1141
	959
	775
	736
	28,2
	250
	234
	199
	138
	120
	1362
	1301
	1077
	901
	834

	Ульяновская обл.
	270
	325
	368
	457
	464
	33,2
	50
	69
	72
	87
	91
	329
	389
	438
	578
	575




Приложение 32 

Показатели аварийности из-за различных видов неудовлетворительных дорожных условий 

в Кировской области в 2006 г.

	Вид неудовлетворительных дорожных условий, сопутствующих ДТП
	ДТП
	погибло
	ранено
	Тяж. посл.

	
	Кол-во
	±% к АППГ
	Уд. вес %
	Чел.
	Чел.
	

	Надлежащее содержание дорог

	Низкие сцепные кач-ва покрытия
	185
	+20,9
	28,5
	11
	289
	3,7

	Неровное покрытие
	19
	-62,7
	2,9
	1
	22
	4,3

	Дефекты дорожного покрытия
	28
	-22,2
	4,3
	3
	41
	6,8

	Сужение проезжей части (снег, стройматериалы)
	1
	-50,0
	0,2
	0
	1
	0,0

	Наличие снежных завалов, ограничивающих видимость
	1
	-75,0
	0,2
	0
	2
	0,0

	Неудовлетворительное состояние обочин
	6
	+500,0
	0,9
	2
	9
	18,2

	Обочина занижена
	5
	+25,0
	0,8
	0
	8
	0,0

	Деревья, опоры на обочине
	0
	-100,0
	-
	0
	0
	-

	Нарушение безопасных нормативов ширины проезжей части, дорожной разметки

	Отсутствие гориз. разметки
	108
	-39,7
	16,6
	12
	193
	5,9

	Отсутствие ограждений в необх. местах
	128
	+100,0
	19,7
	10
	128
	7,2

	Отсутствие тротуаров (пешеходных дорожек)
	25
	-51,0
	3,9
	2
	23
	8,0

	Отсутствие вертикальной разметки
	0
	-
	-
	0
	0
	-

	Плохая различимость гориз. дорожной разметки
	7
	+16,7
	1,1
	3
	9
	25,0

	Несоответствие параметров дороги ее категории
	0
	-100,0
	-
	0
	0
	-

	Ошибки (недостатки, неисправности) в выборе режима регулирования движения и технических средств

	Отсутствие дорожных знаков
	7
	-56,3
	1,1
	2
	8
	20,0

	Ограниченная видимость
	4
	-55,6
	0,6
	0
	6
	0,0

	Плохая видимость дорожных знаков
	0
	-100,0
	-
	0
	0
	-

	Неисправность светофора
	3
	-25,0
	0,5
	0
	6
	0,0

	Освещение

	Недостаточное освещение
	117
	+24,5
	18,0
	18
	131
	12,1

	Неисправное освещение
	5
	-79,2
	0,8
	0
	5
	0,0

	Всего
	649
	-4,5
	100
	58
	797
	6,8



Приложение 33 

ДТП и пострадавшие из-за нарушения водителями транспортных средств 

в Приволжском федеральном округе в период 2001 – 2006 гг.

	
	ДТП
	Погибло
	Ранено

	
	2001
	2002
	2003
	2004
	2005
	2006
	± к 2001%
	2001
	2002
	2003
	2004
	2005
	2006
	± к 2001

 %
	2001
	2002
	2003
	2004
	2005
	2006
	± к 2001

	Российская Федерация
	122976
	141053
	158606
	164341
	180576
	187531
	+44,3
	24773
	26804
	28653
	27574
	27623
	26776
	+8,1
	151042
	177172
	203375
	212345
	236735
	247794
	+64,1

	Приволжский федеральный округ
	25631
	27682
	30198
	30498
	34928
	37329
	+45,6
	5127
	5470
	5798
	5422
	5475
	5323
	+3,8
	31432
	34889
	38589
	38942
	45191
	49070
	+56,1

	Башкортостан
	3085
	2961
	3262
	3211
	4431
	4467
	+44,8
	641
	680
	660
	637
	652
	620
	-3,3
	3650
	3652
	4095
	3984
	5794
	5866
	+60,7

	Марий Эл
	581
	563
	684
	699
	931
	931
	+60,2
	128
	109
	129
	137
	150
	120
	-6,3
	724
	730
	904
	905
	1293
	1300
	+79,6

	Мордовия
	661
	762
	935
	978
	991
	1108
	+67,2
	122
	176
	213
	164
	149
	154
	+26,2
	831
	984
	1267
	1219
	1322
	1509
	+81,6

	Татарстан
	3785
	4345
	4807
	5148
	5431
	5964
	+57,6
	856
	696
	707
	681
	627
	610
	-28,7
	4730
	5543
	6440
	6762
	7171
	7992
	+69,0

	Удмуртия
	1234
	1300
	1387
	1395
	1557
	1529
	+23,9
	264
	225
	279
	267
	291
	253
	-4,2
	1476
	1559
	1673
	1628
	1821
	1756
	+19,0

	Чувашия
	906
	1004
	1209
	1206
	1266
	1466
	+61,8
	190
	234
	233
	222
	235
	231
	+21,6
	1119
	1261
	1551
	1543
	1653
	1918
	+71,4

	Кировская обл.
	1430
	1831
	2068
	2107
	2477
	2300
	+60,8
	220
	227
	242
	262
	271
	239
	+8,6
	1718
	2443
	2716
	2883
	3383
	3188
	+85,6

	Нижегор. обл.
	2537
	3267
	3381
	3368
	4036
	4267
	+68,2
	587
	629
	669
	594
	677
	648
	+10,4
	3074
	4306
	4398
	4516
	5222
	5728
	+86,3

	Оренбург. обл.
	1944
	2035
	2203
	2238
	2543
	2903
	+49,3
	406
	431
	485
	399
	413
	386
	-4,9
	2568
	2632
	2842
	2942
	3540
	4018
	+56,5

	Пензенская обл.
	1296
	1284
	1317
	1353
	1448
	1547
	+19,4
	271
	312
	314
	289
	306
	290
	+7,0
	1531
	1505
	1543
	1607
	1675
	1947
	+27,2

	Пермский край
	2745
	2891
	3059
	3062
	3168
	3237
	+17,9
	520
	503
	539
	513
	479
	530
	+1,9
	3343
	3465
	3869
	3872
	4026
	4111
	+23,0

	Самарская обл.
	2790
	2765
	2861
	2822
	3624
	4446
	+59,4
	638
	628
	608
	612
	618
	663
	+3,9
	3265
	3291
	3398
	3370
	4426
	5662
	+73,4

	Саратовская обл.
	1596
	1746
	1923
	1844
	1928
	2089
	+30,9
	292
	392
	419
	380
	383
	362
	+23,9
	2035
	2183
	2392
	2262
	2439
	2621
	+28,8

	Ульянов. обл.
	1039
	1028
	1112
	1067
	1097
	1075
	+3,5
	230
	228
	301
	265
	224
	217
	-5,7
	1349
	1335
	1501
	1449
	1426
	1454
	+7,8



Приложение 34

ДТП и пострадавшие из-за нарушения водителями транспортных средств физических лиц 

 в Приволжском федеральном округе в период 2001 – 2006 гг.

	
	ДТП
	Погибло
	Ранено

	
	2001
	2002
	2003
	2004
	2005
	2006
	± к 2001

%
	2001
	2002
	2003
	2004
	2005
	2006
	± к 2001

%
	2001
	2002
	2003
	2004
	2005
	2006
	± к 2001

%

	Российская 

Федерация
	98678
	114368
	130097
	135454
	149990
	157547
	+60,0
	19370
	21462
	23321
	22699
	23256
	22906
	18,3
	126139
	148970
	173100
	181557
	203381
	214425
	+70,0

	Приволжский федеральный округ
	19969
	22166
	24463
	24959
	28654
	30942
	+55,0
	3867
	4265
	4627
	4364
	4525
	4503
	+16,5
	25563
	28989
	32483
	33069
	38450
	41970
	+64,2

	Башкортостан
	2507
	2487
	2820
	2803
	3855
	3980
	+58,8
	493
	547
	567
	539
	565
	544
	+10,3
	3030
	3091
	3601
	3536
	5131
	5311
	+75,3

	Марий Эл
	439
	441
	548
	574
	773
	736
	+67,7
	94
	82
	95
	105
	120
	98
	+4,3
	588
	598
	763
	775
	1133
	1072
	+82,3

	Мордовия
	500
	569
	735
	873
	851
	924
	+84,8
	91
	134
	160
	138
	129
	137
	+50,6
	661
	766
	1043
	1121
	1180
	1300
	+96,7

	Татарстан
	2699
	3336
	3800
	3947
	4155
	4608
	+70,7
	441
	520
	551
	551
	506
	504
	+14,3
	3564
	4437
	5249
	5399
	5712
	6383
	+79,1

	Удмуртия
	954
	988
	1097
	1114
	1249
	1229
	+28,2
	197
	167
	208
	209
	244
	222
	+12,7
	1198
	1248
	1396
	1349
	1502
	1460
	+21,9

	Чувашия
	612
	713
	848
	890
	928
	1098
	+79,4
	136
	151
	169
	163
	177
	190
	+39,7
	790
	917
	1148
	1202
	1291
	1501
	+90,0

	Кировская обл.
	1170
	1474
	1715
	1741
	2000
	1973
	+68,6
	167
	172
	182
	199
	1231
	198
	+18,6
	1487
	2048
	2334
	2484
	2828
	2802
	+88,4

	Нижегор. обл.
	1999
	2655
	2779
	2801
	3368
	3631
	+81,6
	432
	477
	504
	466
	538
	549
	+27,1
	2537
	3636
	3772
	3870
	4546
	5010
	+97,5

	Оренбург. обл.
	1605
	1727
	1860
	1920
	2226
	2583
	+60,9
	317
	351
	399
	311
	352
	338
	+6,6
	2178
	2311
	2457
	2598
	3191
	3653
	+67,7

	Пензенская обл.
	1072
	1081
	1091
	1165
	1250
	1319
	+23,1
	225
	272
	265
	239
	259
	249
	+10,7
	1320
	1301
	1344
	1435
	1488
	1712
	+29,7

	Пермский край
	2062
	2078
	2341
	2322
	2487
	2476
	+20,1
	387
	369
	417
	413
	396
	427
	+10,3
	2648
	2708
	3143
	3123
	3315
	3300
	+24,6

	Самарская обл.
	2177
	2288
	2342
	2383
	2973
	3709
	+70,4
	469
	510
	511
	497
	515
	557
	+18,8
	2694
	2845
	2895
	2954
	3759
	4874
	+81,0

	Саратовская обл.
	1290
	1444
	1544
	1529
	1595
	1739
	+34,8
	227
	314
	333
	307
	311
	304
	+34,0
	1691
	1880
	2002
	1945
	2091
	2272
	+34,4

	Ульянов. обл.
	880
	885
	943
	897
	944
	937
	+6,5
	192
	199
	266
	227
	182
	186
	-3,1
	1182
	1203
	1336
	1278
	1283
	1320
	+11,7


Приложение 35

ДТП и пострадавшие из-за нарушения водителями транспортных средств юридических  лиц

в Приволжском федеральном округе в период 2001 – 2006 гг.

	
	ДТП
	Погибло
	Ранено

	
	2001
	2002
	2003
	2004
	2005
	2006
	±

 к 2001

%
	2001
	2002
	2003
	2004
	2005
	2006
	± к 2001

%
	2001
	2002
	2003
	2004
	2005
	2006

	Российская Федерация
	13495
	13873
	13876
	13606
	13839
	13555
	+0,5
	3123
	3036
	2654
	2518
	2320
	2072
	-33,7
	3123
	3036
	2654
	2518
	2320
	18158

	Приволжский федеральный округ
	3403
	3273
	3244
	2923
	3012
	2984
	-12,3
	820
	750
	677
	583
	543
	448
	-45,4
	820
	750
	677
	583
	543
	4002

	Башкортостан
	462
	387
	357
	336
	430
	381
	-17,5
	128
	113
	68
	86
	77
	60
	-53,1
	128
	113
	68
	86
	77
	468

	Марий Эл
	106
	78
	84
	63
	68
	91
	-14,2
	30
	14
	23
	12
	24
	6
	-80,0
	30
	14
	23
	12
	24
	132

	Мордовия
	91
	105
	114
	24
	61
	92
	+0,9
	18
	28
	31
	10
	6
	7
	-61,1
	18
	28
	31
	10
	6
	125

	Татарстан
	526
	574
	600
	585
	579
	601
	+14,3
	115
	98
	101
	74
	76
	76
	-34,0
	115
	98
	101
	74
	76
	855

	Удмуртия
	172
	188
	173
	163
	142
	143
	-16,9
	43
	38
	46
	35
	30
	22
	-48,8
	43
	38
	46
	35
	30
	151

	Чувашия
	141
	167
	178
	164
	146
	141
	стаб.
	31
	65
	31
	37
	24
	16
	-48,4
	31
	65
	31
	37
	24
	213

	Кировская обл.
	170
	255
	220
	243
	232
	187
	+9,9
	34
	36
	36
	39
	28
	22
	-35,3
	34
	36
	36
	39
	28
	263

	Нижегор. обл.
	394
	422
	413
	376
	372
	342
	-13,2
	94
	96
	92
	62
	77
	47
	-50,0
	94
	96
	92
	62
	77
	480

	Оренбург. обл.
	255
	215
	231
	217
	186
	192
	-24,7
	68
	60
	58
	56
	32
	27
	-60,3
	68
	60
	58
	56
	32
	255

	Пензенская обл.
	117
	102
	89
	91
	101
	118
	+0,9
	22
	17
	17
	18
	25
	26
	+18,2
	22
	17
	17
	18
	25
	143

	Пермский край
	348
	305
	264
	218
	183
	211
	-39,4
	80
	71
	67
	42
	34
	42
	-47,5
	80
	71
	67
	42
	34
	304

	Самарская обл.
	327
	232
	253
	212
	309
	313
	-4,3
	82
	51
	36
	50
	54
	52
	-36,6
	82
	51
	36
	50
	54
	405

	Саратовская обл.
	199
	185
	216
	173
	150
	134
	-32,7
	48
	51
	60
	48
	41
	35
	-27,1
	48
	51
	60
	48
	41
	159

	Ульяновс. обл.
	93
	58
	52
	58
	53
	38
	-59,1
	26
	12
	11
	14
	15
	10
	-61,5
	26
	12
	11
	14
	15
	49




 Приложение 36

ДТП по вине водителей конкретных транспортных средств

 в  Кировской области (количество, ед. и удел.вес, %) в период 2001 – 2006 гг.

	Транспортное средство
	ДТП
	Погибло
	Ранено

	
	2001
	2002
	2003
	2004
	2005
	2006
	2001
	2002
	2003
	2004
	2005
	2006
	2001
	2002
	2003
	2004
	2005
	2006

	Мотоцикл
	306
	370
	398
	325
	377
	318

14,3%
	23
	36
	35
	33
	31
	24
	359
	463
	471
	381
	461
	385

	Легковой 

автомобиль
	829
	1111
	1243
	1353
	1558
	1577

71,0%
	132
	131
	133
	144
	188
	167
	1106
	1607
	1793
	2043
	2268
	2324

	Грузовой 

автомобиль
	145
	151
	226
	221
	228
	207

9,3%
	31
	24
	41
	48
	30
	22
	139
	188
	268
	261
	306
	259

	Автобус
	31
	51
	39
	56
	52
	39

1,8%
	1
	2
	2
	7
	8
	3
	38
	73
	41
	80
	88
	85

	Трамвай
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0

	Троллейбус
	7
	19
	17
	19
	19
	9

0,4%
	0
	1
	0
	1
	0
	0
	10
	22
	26
	20
	20
	12

	Трактор
	41
	48
	38
	34
	29
	32

1,4%
	16
	15
	9
	7
	6
	5
	27
	41
	37
	36
	37
	36

	Гужевой, 

велосипед
	38
	28
	36
	31
	27
	33

1,5%
	6
	4
	4
	1
	2
	7
	36
	24
	36
	32
	27
	28

	Самоходный механизм
	2
	2
	3
	3
	3
	5

0,2%
	2
	0
	0
	1
	0
	1
	1
	2
	5
	3
	3
	4




 Приложение  37

Нарушение ПДД водителями  в Кировской области в период 2001 – 2006 гг.

	Конкретные нарушения ПДД
	Всего ДТП
	погибло
	ранено

	
	2001
	2002
	2003
	2004
	2005
	2006
	± к 2001 г

%
	% от общего кол-ва ДТП в 2006г.
	2001
	2002
	2003
	2004
	2005
	2006
	2001
	2002
	2003
	2004
	2005
	2006
	Тяж.

пол.

2006

	Всего ДТП по вине водителей 
	1446
	1850
	2085
	2129
	2477
	2300
	+59,1
	100,0
	222
	231
	245
	261
	271
	239
	1734
	2458
	2727
	2907
	3383
	3188
	7,0

	Несоответ. скор. конкрет. дорож. условиям
	439
	561
	702
	711
	932
	702
	+60,0
	30,5
	67
	72
	91
	99
	124
	91
	565
	800
	1026
	1075
	1387
	1084
	7,7

	Управление ТС в сост. опьянен.
	273
	335
	335
	313
	231
	227
	-16,9
	9,9
	62
	44
	45
	48
	56
	41
	356
	507
	473
	472
	357
	352
	10,4

	Не имеет права управления ТС
	252
	327
	334
	304
	415
	390
	+54,8
	17,0
	38
	47
	35
	36
	47
	39
	322
	443
	422
	409
	574
	538
	6,8

	Несобл. очередн.  проезда
	139
	177
	235
	234
	241
	256
	+84,2
	11,1
	3
	11
	10
	6
	6
	7
	176
	248
	329
	356
	382
	371
	1,9

	Превышение уст. скорости
	80
	50
	29
	14
	1
	2
	-97,5
	0,1
	31
	12
	6
	2
	0
	1
	84
	66
	37
	20
	1
	1
	50,0

	Выезд на полосу вст. движения
	224
	235
	173
	173
	157
	169
	-24,6
	7,3
	52
	58
	39
	54
	47
	39
	342
	399
	292
	309
	319
	349
	10,1

	Нарушение правил проезда пеш. перехода
	88
	98
	118
	149
	216
	201
	+128,4
	8,7
	6
	7
	4
	7
	15
	11
	90
	99
	122
	151
	219
	211
	5,0

	Эксплуатация незарегистр.ТС
	53
	59
	60
	96
	137
	141
	+168,5
	6,1
	5
	7
	9
	17
	14
	15
	60
	75
	77
	117
	180
	164
	8,4

	Нарушение правил обгона
	51
	50
	65
	56
	57
	73
	+43,1
	3,2
	8
	7
	9
	6
	10
	15
	84
	96
	113
	109
	119
	146
	9,3

	Не имеет соотв. категории на право управления
	30
	30
	36


	54
	36
	32
	+6,7
	1,4
	3
	3
	6
	10
	9
	1
	34
	34
	46
	60
	54
	51
	1,9

	Экспл-ция техн. неисправного ТС
	42
	47
	61
	50
	63
	50
	+19,1
	2,2
	8
	13
	4
	3
	10
	7
	58
	60
	72
	72
	85
	69
	9,2

	Неправильный выбор дистанции
	30
	51
	39
	48
	56
	63
	+110,0
	2,7
	2
	1
	1
	4
	1
	1
	40
	74
	58
	66
	86
	91
	1,1

	Наруш. требов. сигнала светоф.
	29
	46
	44
	38
	52
	61
	+110,3
	2,7
	0
	1
	4
	0
	0
	2
	36
	59
	48
	56
	75
	85
	2,3

	Наруш. правил перевоз. людей
	21
	29
	29
	30
	29
	20
	-4,8
	0,9
	2
	3
	3
	4
	17
	2
	30
	58
	46
	55
	54
	47
	4,1

	Наруш. правил перестроения
	24
	20
	19
	19
	28
	35
	+45,8
	1,5
	1
	2
	0
	0
	0
	0
	28
	23
	23
	25
	36
	53
	0,0

	Непод, неправ. подача сигнала
	6
	3
	8
	13
	9
	8
	+33,3
	0,3
	0
	0
	1
	0
	0
	0
	6
	3
	8
	21
	14
	11
	0,0

	Наруш. требов. дор.знаков
	12
	16
	17
	10
	11
	6
	-50,0
	0,3
	1
	3
	5
	0
	3
	0
	13
	25
	24
	15
	17
	10
	0,0

	Наруш. правил останов.  стоянки
	2
	4
	5
	8
	8
	6
	+200,0
	0,3
	0
	1
	0
	2
	0
	0
	2
	6
	6
	8
	10
	13
	0,0

	Наруш. правил пол. светом фар
	8
	4
	6
	7
	3
	4
	-50,0
	0,2
	1
	0
	1
	2
	1
	0
	8
	9
	7
	9
	6
	4
	0,0

	Стоянка на пр. части, на обоч. без освещения
	0
	3
	4
	7
	8
	0
	-
	0,0
	0
	1
	1
	2
	0
	0
	0
	7
	5
	6
	13
	0
	-

	Наруш. правил проезда ж.д пер.
	2
	5
	4
	6
	4
	3
	+50,0
	0,1
	2
	0
	2
	2
	1
	0
	0
	10
	4
	7
	6
	6
	0,0

	Ослепление светом фар
	5
	5
	8
	4
	4
	1
	-80,0
	0,0
	0
	0
	3
	0
	1
	0
	7
	5
	9
	5
	9
	4
	0,0

	Наруш. требов.

линии разметки
	2
	9
	8
	3
	4
	4
	+100,0
	0,2
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	2
	11
	14
	4
	8
	4
	20,0

	Наруш. правил погруз., перев.
	3
	6
	7
	3
	1
	1
	-66,7
	0,0
	0
	2
	1
	0
	0
	0
	3
	8
	7
	4
	1
	1
	0,0

	Наруш. правил буксировки
	4
	4
	2
	1
	4
	1
	-75,0
	0,0
	3
	2
	0
	0
	0
	1
	1
	4
	2
	1
	4
	0
	100,0

	Др. нарушения ПДД водителями
	328
	490
	564
	592
	817
	828
	+152,4
	36,0
	48
	65
	85
	77
	79
	75
	328
	529
	598
	640
	920
	945
	7,4




Приложение 38

Количество ДТП и пострадавшие из-за нарушения ПДД пешеходами в Приволжском федеральном округе 

в период 2001 – 2006гг.  (количество, ед. и удельный вес, %)

	
	ДТП
	Погибло

	
	2001
	2002
	2003
	2004
	2005
	2006
	± к 2001
	Уд.

вес,%
	2001
	2002
	2003
	2004
	2005
	2006
	± к 2001

	Российская федерация
	49929
	52426
	54635
	52302
	49610
	47655
	-4,6
	20,8
	8122
	8414
	8965
	8815
	7898
	7390
	-9,0

	Приволжский федеральный округ
	10161
	10436
	10712
	10344
	9940
	9934
	-2,2
	21,6
	1461
	1588
	1689
	1724
	1598
	1411
	-3,4

	Башкортостан
	1220
	1183
	1254
	1301
	1357
	1313
	+7,6
	23,3
	147
	164
	177
	183
	165
	163
	+10,9

	Марий Эл
	273
	299
	306
	298
	329
	362
	+32,6
	29,2
	44
	66
	43
	54
	58
	67
	+52,3

	Мордовия
	197
	199
	225
	204
	198
	219
	+11,2
	16,2
	30
	28
	35
	28
	32
	23
	-23,3

	Татарстан
	1308
	1328
	1420
	1395
	1211
	1121
	-14,3
	15,8
	161
	200
	185
	208
	194
	146
	-9,3

	Удмуртия
	548
	568
	531
	512
	457
	480
	-12,4
	25,6
	85
	77
	85
	99
	88
	96
	+13,0

	Чувашия
	450
	488
	571
	572
	505
	522
	+16,0
	27,9
	79
	90
	103
	97
	92
	77
	-2,5

	Кировская обл.
	630
	739
	789
	661
	681
	601
	-4,6
	22,0
	104
	88
	111
	110
	97
	86
	-17,3

	Нижегородская обл.
	1282
	1508
	1550
	1376
	1379
	1382
	+7,8
	25,5
	261
	269
	280
	257
	236
	205
	-21,5

	Оренбургская обл.
	532
	528
	512
	558
	510
	601
	+13,0
	16,8
	77
	88
	82
	90
	82
	71
	-7,8

	Пензенская обл.
	343
	384
	369
	360
	292
	276
	-19,5
	15,9
	62
	80
	82
	81
	60
	48
	-22,6

	Пермский край
	1390
	1269
	1296
	1307
	1298
	1278
	-8,1
	30,9
	181
	170
	196
	222
	211
	181
	стаб.

	Самарская обл.
	893
	873
	782
	817
	870
	806
	-9,7
	15,4
	89
	104
	118
	119
	136
	96
	+7,9

	Саратовская обл.
	704
	704
	767
	663
	527
	652
	7,4
	25,0
	89
	97
	134
	119
	94
	100
	+12,4

	Ульяновская обл.
	382
	366
	340
	320
	326
	321
	-16,0
	23,0
	55
	67
	58
	57
	53
	52
	-5,5



Приложение 39

Конкретные нарушения ПДД пешеходом, приведшие к ДТП в Кировской области в период 2001-2006 гг. 

	Нарушения ПДД
	Кол-во ДТП
	Тяжесть последствий

	
	2001
	2002
	2003
	2004
	2005
	2006
	уд.

вес,% в 2006
	2001
	2002
	2003
	2004
	2005
	2006

	Переход проез. части вне пешех. перехода
	120
	739
	83
	39
	95
	53
	8,8
	9,7
	7,4
	13,8
	7,3
	10,1
	14,5

	Переход проез. части в неуст. месте
	238
	287
	349
	338
	302
	275
	45,3
	13,4
	8,9
	9,9
	11,7
	12,8
	11,0

	Неподч-е пешеходом сигналам регул.
	35
	38
	38
	32
	33
	31
	5,2
	5,4
	7,9
	7,7
	11,8
	0,0
	0,0

	Неож. выход пешехода из-за  движ. ТС
	33
	28
	27
	22
	17
	14
	2,3
	17,1
	3,1
	10,7
	4,3
	23,5
	6,3

	Неож. выход пешех. из-за стоящ. ТС
	46
	37
	31
	28
	28
	36
	6,0
	10,6
	8,1
	3,0
	3,6
	10,3
	8,1

	Неож. выход пешех. из-за сооруж., дерев.
	5
	9
	5
	1
	5
	3
	0,5
	0,0
	11,1
	40,0
	100,0
	0,0
	0,0

	Ходьба вдоль проез. части при нал. трот.
	31
	53
	67
	46
	55
	56
	9,3
	15,4
	5,3
	8,1
	11,5
	7,2
	13,0

	Ходьба вдоль проез. части попут. направ.
	38
	39
	49
	36
	25
	33
	5,5
	35,6
	27,3
	24,2
	34,1
	34,6
	34,2

	Игра на проез.  части
	6
	6
	7
	5
	6
	3
	0,5
	33,3
	0,0
	0,0
	0,0
	0,0
	33,3

	Появление детей без взрослого
	8
	13
	16
	9
	18
	13
	2,2
	25,0
	7,1
	6,3
	0,0
	0,0
	7,7

	Нетрезвое состояние пешехода
	186
	185
	165
	93
	94
	82
	13,6
	13,9
	9,4
	18,6
	17,5
	19,8
	9,2

	Иные нарушения ПДД пешеходом
	116
	152
	130
	103
	122
	121
	20,1
	20,5
	18,0
	18,4
	27,5
	20,6
	13,2

	Всего
	631
	739
	789
	661
	681
	601
	100,0
	15,5
	11,2
	13,2
	15,5
	13,4
	13,2



Приложение 40

Количество ДТП из-за эксплуатации технически неисправных транспортных средств в Приволжском федеральном округе 

в период 2001 – 2006 гг. (количество, ед. и удельный вес, %)

	
	ДТП
	Погибло

	
	2001
	2002
	2003
	2004
	2005
	2006
	± к 2001
	Уд.

вес,%
	2001
	2002
	2003
	2004
	2005
	2006
	± к 2001

	Российская Федерация
	3713
	3605
	4367
	3780
	3350
	2571
	-30,8
	1,1
	855
	806
	855
	737
	605
	486
	-43,2

	Приволжский федеральный округ
	625
	594
	737
	584
	649
	491
	-21,4
	1,1
	131
	145
	144
	110
	118
	85
	-35,1

	Башкортостан
	57
	39
	34
	25
	33
	22
	-61,4
	0,4
	4
	7
	9
	5
	6
	4
	стаб.

	Марий Эл
	18
	18
	31
	18
	25
	24
	+33,3
	1,9
	7
	4
	6
	2
	4
	1
	-85,7

	Мордовия
	30
	29
	27
	27
	27
	16
	-46,7
	1,2
	1
	5
	7
	3
	3
	1
	стаб.

	Татарстан
	54
	56
	153
	71
	55
	56
	+3,7
	0,8
	14
	12
	26
	10
	11
	10
	-28,6

	Удмуртия
	65
	71
	63
	71
	59
	39
	-40,0
	2,1
	10
	14
	13
	16
	6
	6
	-40,0

	Чувашия
	46
	28
	21
	8
	13
	16
	-65,2
	0,9
	10
	26
	8
	2
	4
	4
	-60,0

	Кировская обл.
	51
	55
	61
	50
	64
	50
	-2,0
	1,8
	10
	15
	4
	3
	10
	7
	-30,0

	Нижегородская обл.
	16
	26
	46
	60
	84
	66
	+312,5
	1,2
	8
	2
	9
	11
	13
	11
	+37,5

	Оренбургская обл.
	71
	79
	74
	58
	71
	47
	-33,8
	1,3
	18
	16
	14
	13
	18
	11
	-38,9

	Пензенская обл.
	15
	11
	20
	53
	53
	39
	+160,0
	2,2
	2
	1
	3
	3
	7
	5
	+150,0

	Пермский край
	120
	99
	102
	74
	69
	46
	-61,7
	1,1
	18
	16
	19
	12
	14
	12
	-33,3

	Самарская обл.
	6
	20
	38
	34
	40
	42
	+600,0
	0,8
	4
	7
	8
	13
	8
	7
	+75,0

	Саратовская обл.
	50
	56
	49
	21
	27
	15
	-70,0
	0,6
	15
	19
	14
	6
	8
	1
	-93,3

	Ульяновская обл.
	26
	7
	18
	14
	29
	13
	-50,0
	0,9
	4
	1
	4
	11
	6
	5
	+25,0




Приложение 41

Удельный вес автомобильного транспорта в зависимости от срока эксплуатации  

в  Приволжском федеральном округе в 2006 г., %

	
	Срок эксплуатации

менее 5 лет (%)
	Срок эксплуатации

от 5 до 10 лет (%)
	Срок эксплуатации

более 10 лет (%)

	Легковые автомобили
	Россия
	21,7
	27,8
	50,5

	
	ПФО
	25,3
	29,5
	45,2

	Грузовые 

автомобили
	Россия
	14,0
	23,5
	62,5

	
	ПФО
	15,2
	25,8
	59,0

	Автобусы
	Россия
	26,2
	26,.8
	47,0

	
	ПФО
	28,1
	27,1
	44.8




Приложение 42

Проект постановления Правительства РФ «О совершенствовании и дальнейшем развитии оказания первой медицинской помощи  при дорожно-транспортных происшествиях и преступлениях»

1. Первая медицинская помощь на месте дорожно-транспортного происшествия должна оказываться пострадавшим медицинскими работниками, сотрудниками ГИБДД, МЧС, а также гражданами, оказавшимися на месте происшествия до приезда скорой медицинской помощи, сотрудников ГИБДД и МЧС.

2. В случае недобросовестного оказания первой медицинской помощи или ее неоказание на месте происшествия медицинскими работниками, сотрудниками ГИБДД, МСЧ, лицами, оказавшимися на месте происшествия до приезда скорой помощи, ГИБДД и МЧС, они несут дисциплинарную, гражданскую, уголовную ответственность в соответствии с действующим законодательством. 

3. Организации, осуществляющие подготовку водителей, обязаны включать в систему подготовки водителей транспортных средств курс «Оказание пострадавшим в ДТП первой медицинской помощи на месте происшествия», не ограничиваясь «поверхностными»  медицинскими знаниями.

4. Принять меры к усилению контроля со стороны сотрудников ГИБДД за наличием и комплектностью автомобильных аптечек у водителей, сроком годности препаратов и предметов аптечек.
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