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ОРГАНИЗАЦИЯ ОБЪЕДИНЕННЫХ НАЦИЙ      NATIONS UNIES 

ГЕНЕРАЛЬНЫЙ СЕКРЕТАРЬ 

ПРЕДИСЛОВИЕ К ПУБЛИКАЦИИ СЧЕТА РАЗВИТИЯ ООН (UNDA) О БЕЗОПАСНОСТИ 
ДОРОЖНОГО ДВИЖЕНИЯ 

 Эта публикация является необходимой в мире, в котором каждый год в дорожно-
транспортных происшествиях погибает более 1 миллиона человек и более 50 миллионов 
получают травмы. 

 Более половины всех жертв дорожно-транспортных происшествий относится к 
работоспособному возрасту. Таким образом, кроме причинения несчетных человеческих 
страданий, смертельные случаи и травмы в результате дорожно-транспортных происшествий 
во всем мире приносят также ежегодный финансовый ущерб, достигающий сотен миллиардов 
долларов. В странах с низким и средним уровнем доходов сумма ущерба превышает сумму 
получаемой этими странами помощи на развитие. 

 С учетом сказанного безопасность дорожного движения является глобальной 
социальной, экономической проблемой, а также проблемой развития и здравоохранения. И 
поскольку во многих странах количество автомобилей растет, проблема может быстро 
обостриться. Существует назревшая необходимость в расширении усилий для сокращения 
количества этих смертельных случаев и травм, которых можно избежать. 

 Многие дорожно-транспортные происшествия вызваны факторами, которые известны и 
могут быть предотвращены. Включая вождение на высоких скоростях или под воздействием 
алкоголя; неиспользование ремней безопасности, детских систем безопасности и шлемов; 
недостаток внимания к незащищенным участникам дорожного движения, включая пешеходов 
и велосипедистов; а также небезопасная дорожная инфраструктура. Мы знаем, как устранить 
эти факторы. Но нам необходимо преодолеть разрыв между знаниями и действиями. 

 Исследования показывают, что страны, определившие для себя целевые количества 
жертв дорожно-транспортных происшествий, обеспечивают лучшие показатели безопасности 
дорожного движения и меньшее количество смертельных случаев, чем страны, не 
определившие такие цели. Определение целей помогает мотивировать людей к действиям, а 
также получить политическую и институциональную поддержку. 

 В рамках нового проекта региональных комиссий Организации Объединенных Наций 
было изучено, как определение целей может помочь странам эффективно реализовать 
политики в области безопасности дорожного движения в течение двух лет. Эта публикация 
является результатом указанного проекта. В ней приведены инструкции и рекомендации по 
определению и достижению целей, соответствующих каждой стране и региону. 
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 Я рекомендую эту публикацию всем, у кого вызывают тревогу смертельные случаи и 
травмы на дорогах. Я призываю страны, являющиеся членами ООН, а также глобальных 
партнеров по безопасности дорожного движения развивать кооперацию под эгидой ООН, 
реализовывать стратегии, которые, по нашему опыту, повышают осведомленность, повышают 
безопасность и в конечном итоге спасают жизни. 

 

Пан Ги Мун 



v 

СОДЕРЖАНИЕ 
 
Раздел 1. Введение ....................................................................................  4 
 
1.1 Введение................................................................................................ 4 
1.2 Предыстория........................................................................................... 4 
1.3 Задачи и обоснование проекта ................................................................. 6 

1.3.1 Важность целенаправленного подхода ............................................   
1.3.2 Типы целей...................................................................................   
1.3.3 Примеры государственных целей в отношении безопасности  

дорожного движения .....................................................................   
1.3.4 Перспективные долгосрочные цели и подход, направленный на создание  

безопасной системы ......................................................................   
1.3.5 Задачи и методика проекта достижения целей Счета развития ООН...   
 

Раздел 2. Реализация проекта в регионе ЕЭК ...........................................  14 
 
2.1 Ситуация с безопасностью дорожного движения в регионе ЕЭК .................. 15 

2.2 Ситуация с безопасностью дорожного движения в регионе ЕЭК  
по субрегиональным группам................................................................... 22 

2.2.1 .Государства-члены ЕС ....................................................................  
2.2.2  Восточная Европа, Кавказ и Центральная Азия.................................  
2.2.3  Юго-Восточная Европа ...................................................................  

2.3 Выбор стран для осуществления мер......................................................... 31 

2.4 Региональный семинар ЕЭК ...................................................................... 32 
2.4.1 Участие .........................................................................................  
2.4.2  Церемонии открытия ......................................................................  
2.4.3  Ситуация с безопасностью дорожного движения по странам ..............  
2.4.4  Отчеты других региональных комиссий ООН ....................................  
2.4.5  Презентации международных специалистов .....................................  

2.5 Конференция по повышению безопасности дорожного движения  
в Юго-Восточной Европе .......................................................................... 38 

2.5.1  Участие .........................................................................................  
2.5.2  Церемонии открытия ......................................................................  
2.5.3  Безопасность дорожного движения в Греции ....................................  
2.5.4  Безопасность дорожного движения в Юго-Восточной Европе .............  
2.5.5  Презентации международных специалистов .....................................  

2.6 Заключения и рекомендации семинара и конференции.............................. 43 
2.7 Обсуждение итогов семинара и конференции и их вклад в  

проект определения целей Счета развития ООН........................................ 45 
2.8 Объединенный с семинаром учебный тур в Швецию ................................. 46 
2.9 Национальный семинар в Кыргызстане.................................................... 47 
2.10  Декларация в сфере безопасности дорожного движения турнира Евробаскет 
 47 
 
Раздел 3. Меры, принимаемые другими региональными 

комиссиями ООН.........................................................................  48 
 
3.1 Реализация проекта в регионе ЭКЛАК ....................................................... 48 

3.1.1  Семинары в регионе ЭКЛАК ............................................................  
 3.2  Реализация проекта в регионе ЭСКЗА .............................................. 51 

3.2.1  Семинары в регионе ЭСКЗА .........................................................   



 vi

 3.3  Реализация проекта в регионе ЭКА.................................................. 55 
3.3.1  Конференция и семинар в г. Дар-эс-Салам, Танзания........................  

3.4. Реализация проекта в регионе ЭСКАТО .................................................... 61 

3.4.1  Встречи по безопасности дорожного движения в регионе ЭСКАТО......  
3.4.2  Основные выводы и рекомендации ..................................................  

 

3.4.3 Задачи, цели и показатели безопасности дорожного движения.................  

3.4.4  Консультативные миссии и семинары в рамках проекта.....................  
3.4.5  Внедрение целей и показателей странами-членами ЭСКАТО ..............  

 
Раздел 4. Выводы проекта Счета развития ООН........................................  72 
 
4.1 Текущая ситуация с определением целей .................................................. 72 
 4.2 Реализация проекта ....................................................................... 73 
 4.3 Обсуждение................................................................................... 74 
 
Раздел 5. Рекомендации.............................................................................  75 
 
5.1 Последующие действия в связи с проектом Счета развития ООН ................. 75 

5.2 Основные шаги по реализации целевого подхода к сокращению  
количества жертв дорожно-транспортных происшествий............................. 77 

5.2.1  Тип цели .......................................................................................  
5.2.2  Рекомендации в отношении действий ..............................................  
5.2.3  Создание политического климата для действий ................................  
5.2.4  Понимание и определение целей по решению проблемы ...................  
5.2.5  Реализация мер по достижению цели...............................................  
5.3  Выводы ......................................................................................... 84 

 
Литература ..................................................................................................  86 
 
Приложения 
 
I. Заявление чемпионов Греции по баскетболу ........................................... 77 
II. Декларация торгово-промышленной палаты Греции ................................. 78 
III. Декларация Буэнос-Айреса .................................................................... 80 
IV. Декларация Панама-Сити....................................................................... 82 
V. Карибская декларация........................................................................... 85 
VI. Выводы и рекомендации семинара ЭСКЗА в Абу-даби............................... 86 
VII. Декларация и рекомендации Аккры ........................................................ 87 
VIII. Предложенная комиссией ЭКА основа для осуществления контроля .......... 90 
IX. Декларация Пусана ............................................................................... 93 
X. Контрольные списки Всемирного банка .................................................. 95 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 

 6

 
РАЗДЕЛ 1 ВВЕДЕНИЕ 
 
1.1 Введение 
 
Травмы в результате дорожно-транспортных происшествий являются крупнейшей 
социальной, экономической проблемой, а также проблемой в сфере развития и 
здравоохранения. Дорожные аварии ежегодно уносят свыше 1,3 млн. жизней и 
приводят к получению травм еще по крайней мере 50 млн. человек.  Развивающиеся 
страны и экономики переходного периода несут основную часть этого бремени, в 
результате чего дорожно-транспортные происшествия являются проблемой развития, 
которая непропорционально затрагивает бедную часть населения в странах с низким 
и среднем уровнем доходов.  Например, когда кормилец семьи погибает или 
становится инвалидом в результате дорожно-транспортного происшествия, в нищете 
оказывается вся семья. Дорожные аварии обычно отнимают от 1 до 3 процентов ВВП 
страны. 
 
Необходимость повышения безопасности дорожного движения признается системой 
ООН и государствами-членами ООН уже почти 60 лет, и различными международными 
и региональными организациями, включая региональные комиссии ООН, Всемирную 
организацию здравоохранения (ВОЗ) и Всемирный банк, проделана большая работа 
по обеспечению безопасности дорожного движения. 
 
Европейская экономическая комиссия Организации Объединенных Наций (ЕЭК ООН) 
первой приняла направленные на обеспечение безопасности дорожного движения 
меры в системе ООН, учредив в марте 1950 г. Специальную рабочую группу по 
предотвращению дорожно-транспортных происшествий, а затем Группу экспертов по 
безопасности дорожного движения (GE.20).  
 
В 1988 г. была учреждена Рабочая группа по безопасности дорожного движения 
(WP.1) в качестве межгосударственного органа, активную роль в котором играют 
соответствующие НПО. Основной задачей данной группы является защита 
юридических средств ООН, нацеленных на унификацию правил дорожного движения. 
В этом контексте приверженность ЕЭК принятию глобальных мер, реализуемых 
посредством разработки и корректировки связанных с безопасностью дорожного 
движения технических норм, правил и рекомендаций, исключительно важна. 
Конвенция о дорожном движении и Конвенция о дорожных знаках и сигналах 1968 г., 
а также другие относящиеся к этому вопросу юридические документы рассматривают 
основные факторы, приводящие к дорожным авариям, т. е. поведение участников 
дорожного движения, транспортные средства и инфраструктуру, и являются 
реальными средствами повышения безопасности дорожного движения, а также 
системного и упреждающего внедрения международных мер. 
 
Экономическая и социальная комиссия для Азии и Тихого океана (ЭСКАТО) ООН 
занимается вопросами безопасности дорожного движения с 1951 г., в то время как 
другие региональные комиссии включили это направление деятельности в сферу 
своих интересов позднее.  
 
1.2 Предыстория 
 
В отчет Международного Красного Креста о мировых бедствиях за 1989 г. включено 
предупреждение о том, что: «Дорожно-транспортные происшествия являются 
усугубляющимся бедствием мирового масштаба, уносящим жизни и разрушающим 
средства к существованию, препятствующим развитию и ставящим миллионы людей в 
значительно более уязвимое положение». С тех пор опасность растущего бремени, 
связанного с дорожно-транспортными происшествиями признается все более широким 
кругом организаций, и в 2004 г. ВОЗ и Всемирный банк публикуют первый 
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международный отчет о предотвращении причинения травм на дорогах (ВОЗ, 2004 
г.).  
 
Необходимость предпринимать меры для повышения безопасности дорожного 
движения в мире была признана Резолюцией Генеральной Ассамблеи Организации 
Объединенных Наций 58/289, принятой в апреле 2004 г., 60/5, принятой в октябре 
2005 г., и 62/244, принятой в марте 2008 г. В частности, Резолюция 60/5 усиливает 
мандат региональных комиссий и агентств ООН для осуществления мер по 
повышению безопасности дорожного движения, а Резолюция 62/244 призывает «все 
государства-члены к участию в проектах, которые будут реализовываться 
региональными комиссиями ООН с целью помочь странам с низким и средним уровнем 
доходов установить собственные государственные, а также региональные цели в 
области сокращения количества жертв дорожно-транспортных происшествий». 
Региональные комиссии ООН говорят о необходимости политической поддержки 
усилий по повышению безопасности дорожного движения. Посредством различных 
инициатив и проектов и при содействии крупнейших международных партнеров по 
вопросам безопасности дорожного движения региональные комиссии вносят свой 
вклад в повышение безопасности дорожного движения в соответствующих регионах.  
 
В 2005 г. вступило в действие Межправительственное соглашение по сети азиатских 
автомобильных дорог, разработанное при содействии комиссии ЭСКАТО. Оно стало 
первым юридическим документом ООН в Азии, включающем положения, касающиеся 
безопасности дорожного движения. Комиссией ЭСКАТО была организована 
посвященная транспорту встреча на уровне министров, состоявшаяся в ноябре 2006 г. 
в г. Пусан (Busan), Республика Корея, в ходе которой министры приняли Декларацию 
о повышении безопасности дорожного движения в Азии и Тихоокеанском регионе. На 
основе этой декларации государства-члены ЭСКАТО разработали ряд задач, целей и 
показателей.   
 
Еще одним примером конкретного вклада может служить Африканская конференция 
по безопасности дорожного движения, организованная совместно Экономической 
комиссией для Африки (ЭКА) ООН и другими партнерами и состоявшаяся в г. Аккра, 
Гана, в феврале 2007 г., на которой участвовавшие в данном мероприятии министры 
приняли Аккрскую декларацию, взяв обязательство совместно работать над тем, 
чтобы остановить стремительный рост количества смертей и травм на дорогах 
Африки.  
 
В восточном районе Средиземноморского региона было проведено несколько 
посвященных безопасности дорожного движения региональных встреч, 
организованных Экономической и социальной комиссией для Западной Азии (ЭСКЗА) 
ООН.  
 
Экономическая комиссия для Латинской Америки и Карибского бассейна (ЭКЛАК) 
ООН и другие партнеры спонсировали проведение первого в Латинской Америке и 
странах Карибского бассейна форума заинтересованных лиц, посвященного 
безопасности дорожного движения, который состоялся в Сан-Хосе в сентябре 2006 г. 
Участники этой латиноамериканской конференции запланировали ряд мероприятий, 
направленных на повышение безопасности дорожного движения в странах Северной 
и Южной Америки, и приняли Декларацию Сан-Хосе, включающую призыв к созданию 
регионального комитета, который должен оказывать помощь странам региона в 
сотрудничестве по вопросам безопасности дорожного движения.   
 
Проект «Повышение безопасности дорожного движения в мире: определение 
региональных и государственных целей в области сокращения количества жертв 
дорожно-транспортных происшествий», предусмотренный Резолюцией Генеральной 
Ассамблеи 62/244, финансируется со Счета развития ООН (UNDA) в течение 2008-
2009 г.г. Этим проектом признается ценность задач повышения безопасности 
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дорожного движения, и он был создан, чтобы помочь правительствам стран с низким 
и средним уровнем доходов разработать региональные и государственные цели 
повышения безопасности дорожного движения и обмениваться опытом, касающимся 
успешных методик достижения этих целей, до 2015 г. К числу осуществляемых в 
рамках данного проекта мер относятся проведение региональных встреч, 
консультаций, рассмотрение конкретных случаев, подготовка отчетов о постановке 
задач повышения безопасности дорожного движения и их выполнении, а также 
исходных данных для Всемирной министерской конференции по безопасности 
дорожного движения, которая проходила в Москве 19-20 ноября 2009 г.  
 
В рамках данного проекта комиссией ЕЭК был организован семинар для стран СНГ, 
состоявшийся в Минске, Беларусь, в мае 2009 г. Конференция по безопасности 
дорожного движения для стран Юго-восточной Европы проводилась в г. Халкида, 
Греция, в июне 2009 г. По этому случаю ЕЭК, Европейская федерация баскетбола 
(ФИБА-Европа), Федерация баскетбола Греции и игроки национальной баскетбольной 
команды Греции подписали декларацию, требующую «Командной работы и честной 
игры на баскетбольной площадке и на дорогах».  Семинар по безопасности движения, 
объединенный с учебным туром, для специалистов из входящих в ЕЭК стран с низким 
и средним уровнем доходов был организован в Швеции в ноябре 2009 г. при 
сотрудничестве с Дорожной администрации Швеции, после чего состоялся 
национальный семинар по безопасности дорожного движения в Кыргызстане.  
 
Такие конференции и встречи были организованы в рамках данного проекта всеми 
региональными комиссиями в различных частях света совместно с другими 
заинтересованными в безопасности дорожного движения в мире организациями. 
Собрания группы экспертов, посвященные повышению безопасности дорожного 
движения, организовывались комиссией ЭСКАТО в Бангкоке, Таиланд, в октябре 2008 
г. и сентябре 2009 г. Семинар, посвященный определению региональных и 
государственных целей в области сокращения количества жертв дорожно-
транспортных происшествий в регионе действия Экономической и социальной 
комиссии для Западной Азии (ЭСКЗА), состоялся в Абу-даби, ОАЭ, в июне 2009 г. 
Конференция и семинар «Сделаем дороги Африки безопасными» был организован в г. 
Дар-эс-Салам, Танзания, в июле 2009 г. комиссией ЭКА. В рамках данного проекта 
комиссией ЭКЛАК было организовано несколько семинаров, которые состоялись в 
Буэнос-Айресе, Аргентина, в ноябре 2008 г., в г. Панама-Сити в мае 2009 г. и в 
г. Джорджтаун, Гайана, в августе 2009 г.  
 
В настоящем отчете описываются цели данного проекта, проводимые в рамках 
проекта региональные мероприятия и основные вопросы, которые необходимо учесть 
для успешного определения и достижения целей в области повышения безопасности 
дорожного движения.  Он был подготовлен Европейской экономической комиссией 
ООН. Дополнительное финансирование было любезно предоставлено организацией 
gTKP (Global Transport Knowledge Partnership — международное партнерство в области 
информации о транспорте). 
 
Целью проекта Счета развития ООН стало выполнение задач в области безопасности 
дорожного движения в свете успешных результатов, достигнутых странами, 
ставившими такие задачи при разработке эффективной стратегии обеспечения 
безопасности дорожного движения.  В мире все больше признается необходимость 
определения целей на региональном и государственном уровне, направленных на 
стимулирование действий для обеспечения безопасности дорожного движения, 
которые будут необходимы в течение будущего десятилетия для улучшения ситуации 
в плане количества жертв дорожно-транспортных происшествий. 
 
В следующем разделе описывается, как правильная постановка задач может 
способствовать повышению безопасности дорог в мире на протяжении десятилетия, в 
течение которого будут осуществляться меры по глобальному повышению 
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безопасности дорожного движения, что обсуждалось на первой Всемирной 
министерской конференции по безопасности дорожного движения, состоявшейся в 
Москве в ноябре 2009 г. Содержание этого отчета в краткой форме было доведено до 
участников Конференции. 
 
1.3 Задачи и обоснование проекта 
 
Показатели безопасности дорожного движения повышаются за счет 
определения перспективных целей по сокращению количества жертв и 
принятия направленного на создание безопасной системы подхода. 

 
1.3.1 Важность целенаправленного подхода 
 
С конца 1980-х программы по безопасности дорожного движения с определенными 
целями все чаще являются подходом, используемым во многих странах, входящих в 
Организацию экономического сотрудничества и развития (ОЭСР).  В 1994 г. в отчете 
«Направленной программы по безопасности дорожного движения» организации ОЭСР 
сделан следующий вывод: 
 

• наличие целей и направленных программ по безопасности дорожного 
движения повышает вероятность реализации политик в отношении 
безопасности; 

• органы этих стран, имеющие направленные программы по безопасности 
дорожного движения, после внедрения указанных программ меняют 
используемый подход. Результатом направленных программ по безопасности 
дорожного движения может являться объединение усилий, предпринимаемых 
различными организациями, что обычно требует большей координации и часто 
приводит к улучшению целевого распределения ресурсов; 

• Программы по безопасности дорожного движения с количественными целями 
имеют более широкую сферу действия, чем программы, не имеющие таких 
целей, и определение целей позволяет создать более хорошие и реалистичные 
программы. 

 
В отчете о проведенном в Норвегии исследовании (Элвик (Elvik), 1993 г.) 
рассматриваются показатели безопасности дорожного движения в округах Норвегии и 
делается вывод, что в округах, где были определены количественные цели в плане 
безопасности дорожного движения, удалось добиться больших успехов в этой 
области, чем в остальных округах. Определение целей было дополнительно 
рассмотрено организацией ОЭСР в отчете «Безопасность движения на дорогах: 
существующее видение» (ОЭСР, 2002 г.), в котором делается вывод, что цели 
оказались ценным средством разработки эффективных программ по безопасности 
дорожного движения.  Существует несколько причин, по которым цели в плане 
безопасности дорожного движения обеспечивают преимущества в этом вопросе: 
 

• определение целей говорит о важности безопасности дорожного движения; 
• цели мотивируют заинтересованных лиц и повышают ответственность за 

достижение результатов; 
• цели позволяют донести мысль о том, что правительство серьезно относится к 

сокращению количества жертв дорожного движения; 
• цели на внутригосударственном уровне повышают ответственность, 

способствуют установлению партнерских отношений и разработке 
дополнительных мер; 

• цели способствуют повышению информированности средств массовой 
информации и общественности, а также побуждают политиков поддерживать 
изменения политики и предоставлять необходимые ресурсы. 
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К 2004 г. многие страны определили свои государственные цели, а также в рамках 
Европейской конференции министров транспорта (ЕКМТ) для государств-членов были 
определены региональные цели в виде сокращения на 50 % количества смертельных 
случаев в период с 2000 г. по 2012 г., а для стран Европейского Союза сокращение 
на 50 % количества смертельных случаев в период с 2001 г. по 2010 г.  Это были 
перспективные цели и показатели их достижения были различными. Согласно 
результатам исследования показателей безопасности в 14 странах, входящих в 
организацию ОЭСР (Вонг (Wong) и др. 2006 г.), в период с 1981 г. по 1999 г. страны, 
поставившие определенные цели, добились лучших показателей, чем страны, не 
имевшие таких целей и в целом, в странах с определенными целями было на 17 % 
меньше смертельных случаев, чем в странах, не определивших для себя конкретных 
целей.  Во Всемирном докладе о предупреждении дорожно-транспортного 
травматизма за 2004 г. (ВОЗ, 2004 г. указанная работа) рекомендуется включать в 
государственные стратегии обеспечения безопасности дорожного движения 
перспективные, но достижимые целевые показатели, подкрепленные 
государственными планами, предусматривающими конкретные меры по их 
достижению.  Однако определение целей не гарантирует их достижение, и только 
некоторые из входящих в организацию ОЭСР стран, судя по текущим показателям, 
приближаются к достижению поставленных на 2012 г. целей. 
 
В подтверждение признания необходимости в исследовании показателей 
безопасности дорожного движения и определении способов достижения 
перспективных целей Объединенным центром транспортных исследований 
организаций ОЭСР/ЕКМТ была создана группа экспертов для исследования новейших 
достижений в области улучшения показателей безопасности дорожного движения.  В 
отчете «Стремление к нулю: перспективные задачи и системный подход к 
безопасности дорожного движения» (ОЭСР, 2008 г.) описывается фундаментальное 
изменение мышления в отношении безопасности дорожного движения, необходимое 
для достижения долгосрочных перспективных целей.  Результаты отчета «Стремление 
к нулю» являются основой рекомендаций, содержащихся в настоящем отчете. 
 
 
Рекомендации, включенные в отчет «Стремление к нулю» 
 

1. Разработать перспективную концепцию в сфере безопасности дорожного 
движения. 

2. Определить промежуточные цели позволяющие систематически 
приближаться к достижению принятых задач. 

3. Разработать направленный на создание безопасной системы подход, 
необходимый для достижения перспективных целей. 

4. Использовать проверенные методики для получения результатов на 
начальных этапах. 

5. Осуществлять необходимый сбор данных и анализ, чтобы понять риски 
возникновения аварий и текущие показатели. 

6. Укрепить систему управления безопасностью дорожного движения. 
7. Ускорить процесс передачи знаний. 
8. Инвестировать средства в безопасность дорожного движения. 
9. Привлекать внимание к этим вопросам на самых высоких правительственных 

уровнях. 
 

 
1.3.2 Типы целей 
 
Цели в плане безопасности дорожного движения могут быть желаемыми или 
эмпирическими.  Желаемые цели используются во многих странах и обычно отражают 
стремление к сокращению количества смертельных случаев на дорогах.  Их 
преимуществом является то, что они рассчитаны на перспективу и могут включать 
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изменение мировоззрения и отказ консервативного подхода для уменьшения 
количества жертв ДТП.  Однако они не связаны с конкретными мерами или 
программами по безопасности дорожного движения и не могут быть эффективными в 
плане создания подробного диалога между правительством, заинтересованными 
лицами и общественностью, что необходимо для обеспечения надежного и успешного 
мероприятия.  Если подобные цели не кажутся осуществимыми и достижимыми, то 
они могут подрывать доверие к процессу определения задач и не приводить к 
улучшению управления безопасностью дорожного движения и программами.  
Желаемые цели лучше всего использовать для определения долгосрочной 
перспективы повышения безопасности дорожного движения, например достижения 
нулевого количества смертельных случаев и тяжелых травм, в сочетании с 
промежуточными целями, устанавливающими количественные показатели улучшения 
за определенные периоды времени. 
 
Концепция в области безопасности дорожного движения отражает принятые в стране 
взгляды относительно степени допустимости дорожных травм в результате 
использования транспортных средств. Некоторые страны приняли концепцию, смысл 
которой заключается в том, что причинение смерти или тяжелой травмы кому-либо в 
результате дорожно-транспортного происшествия является недопустимым.  В 
шведской перспективе нулевых показателей, например, указано, что «никто не 
должен погибать или получать серьезные травмы в результате  дорожно-
транспортных происшествий, и что устройство и действие дорожно-транспортной 
системы должны быть приведены в соответствие с требованиями, которые следуют из 
этого правила».  В Нидерландах принят аналогичный подход с перспективой на 
основе устойчивой безопасности, центральным элементом которой является 
предотвращение столкновений и приведение дорог в состояние, которое позволит 
смягчить последствия ошибок, совершаемых участниками дорожного движения.  Этот 
направленный на создание безопасной системы подход будет описан далее в этом 
разделе. 
 
Другие страны приняли такие концепции, как, например, Концепция безопасности 
дорожного движения Канады 2010 г., направленная на обеспечение самых 
безопасных дорог в мире», которая также предлагается в Великобритании в качестве 
стратегии, подлежащей применению после 2010 г. 
 
Промежуточные цели, которые подкрепляют концепцию безопасности дорожного 
движения, в идеальном случае должны быть эмпирическими.  Это означает, что они 
должны отражать расчетное влияние мероприятий, изложенных в стратегии 
безопасности дорожного движения.  Эмпирически полученные целевые значения 
обычно основываются на анализе предыдущих эмпирических свидетельств 
эффективности мероприятий в сочетании с анализом прошлых и будущих тенденций в 
плане жертв происшествий.  Таким образом, цели могут быть связаны с создаваемой 
стратегией и планом управления безопасностью дорожного движения, в котором 
определена четкая ответственность и распределение обязанностей между 
правительством и основными ведомствами.  Сбор и анализ надежных данных 
составляют целостный процесс определения эмпирических целей и контроля за 
результатами реализации программ, что необходимо для определения успехов в 
достижении цели. 
 
Цели также могут ставиться на различных уровнях: цели на основе конечных итогов, 
промежуточных итогов или промежуточных результатов.  Цели на уровне конечных 
итогов обычно означают общее ежегодное количество жертв дорожно-транспортных 
происшествий либо для конкретного года, либо в виде части долгосрочной 
перспективы, например достижения нулевого количества смертей. Цели на основе 
времени часто определяются на 10-летний период.  Цели на уровне промежуточных 
итогов (или показатели безопасности дорожного движения) являются целевыми 
значениями для конкретных элементов стратегии обеспечения безопасности 
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дорожного движения.  Они могут быть связаны с сокращением основных факторов 
риска, таких как скорость, вождение в нетрезвом виде, использование ремней 
безопасности или шлемов, либо со стандартами, касающимися транспортных средств 
и инфраструктуры.  Они могут быть географически конкретными или относиться к 
определенным группам участников дорожного движения.  Цели на уровне 
промежуточных результатов — это физические результаты, такие как количество 
операций по пресечению превышений скорости, связанные со средствами достижения 
желаемого итога. 
 
Цели на уровне конечных итогов определяются чаще всего, и во многих странах 
данные по конечным итогам более доступны, чем по промежуточным итогам либо 
промежуточным результатам.  Следовательно, такие разрозненные данные важны для 
лучшего понимания факторов риска, связанных с авариями, и приоритетных действий 
в той или иной стране.  Они особенно важны для разработки соответствующих 
стратегий, для эффективного применения мер в областях, связанных с наибольшим 
риском, и определения наилучших возможностей улучшения ситуации, а также для 
контроля за эффективностью программ. (Вегман (Wegman) и др. 2006 г.). 
 
Цели также могут определяться на национальном или региональном уровне.  
Региональные цели могут быть полезны для определения государственных целей, а 
также служить основой для региональных показателей.  Спорным является то, что без 
вспомогательных и последовательных государственных целей вероятность 
достижения региональных целей является ограниченной, так как обеспечение 
безопасности дорожного движения является обязанностью государственного уровня.  
Главное преимущество региональных целей заключается в побуждении правительств 
государств признать приоритетность безопасности дорожного движения и обеспечить 
исходные показатели для определения необходимого и желательного уровня 
изменений к лучшему.  Эти цели представляют особую ценность для стран с низким и 
средним уровнем доходов в качестве средств содействия повышению безопасности 
дорожного движения.  Поддержка региональных целей в отношении безопасности 
дорожного движения министрами может быть обязательным первым шагом разработки 
программы по безопасности дорожного движения в стране.  Регулярное отслеживание 
успехов в регионе является ценным средством повышения безопасности дорожного 
движения и выделения областей, требующих принятия дополнительных мер.  
Сравнительные данные об успехах в достижении целей могут быть полезным 
стимулом, так как ни одна страна не хочет плохо выглядеть при сравнении. 
 
Установившегося правила о том, региональные или государственные цели должны 
быть первыми, не существует, и существует вероятность, что некоторые страны 
определят государственные цели до определения региональных целей, особенно это 
касается стран с высоким уровнем доходов, в которых уже сложилась традиция 
составления программ по безопасности дорожного движения.  Однако согласование 
региональных целей может служить для повышения уровня требований и большего 
внимания к результатам. 
 
1.3.3 Примеры государственных целей в отношении безопасности дорожного 
движения 
 
Швеция поставила перед собой цель сократить в период с 1996 г. по 2007 г. 
количество смертельных случаев на 50 %, а также несколько подцелей, связанных с 
сокращением аварий определенных типов, например лобовых столкновений и 
дорожно-транспортных происшествий с участием одного транспортного средства, за 
счет снижения скорости дорожного движения и повышения уровня использования 
ремней безопасности.  Однако к 2007 г. снижение количества смертельных случаев 
составило 20 %, что значительно меньше поставленной цели, и была разработана 
новая стратегия обеспечения безопасности дорожного движения с целями на 2020 г., 
согласующимися с долгосрочным подходом «перспективы нулевого уровня». 
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Канада приняла государственную цель сокращения количества смертельных случаев 
и тяжелых травм в 2008 — 2010 г. по сравнению с 1996 — 2001 г. на 30 %, а также 
подробные подцели, включающие конкретные типы аварий и группы участников 
дорожного движения. Подцели основывались в основном на прошлых достижениях и 
расчетных будущих достижениях. 
 
В Великобритании государственная цель на 2010 г. была определена в 2000 г. и 
заключалась в сокращении общего количества смертельных случаев и тяжелых травм 
на 40% и на 50% среди детей по сравнению со средними показателями за 1994 —
 1998 г. Эти целевые значения были получены эмпирически с помощью 
аналитического подхода по принципу «от частного к общему». Были исследованы 
тенденции столкновений и показатели столкновений на километр пути по группам 
участников дорожного движения, и была оценена эффективность потенциальных мер 
с учетом различного роста интенсивности дорожного движения и разных сценариев 
реализации политики.  Уникальной для Великобритании была подцель большего 
сокращения количества жертв в социально отстающих областях, объединяющая 
политику в отношении безопасности дорожного движения с приоритетом социальной 
политики правительства, заключающимся в повышении благосостояния в этих 
областях.  К 2008 г. количество смертельных случаев и тяжелых травм сократилось 
на 40 %, достигнув целевого значения для 2010 г., а целевое значение, касающееся 
детей и составляющее 50 %, было перевыполнено, т. к. снижение количества смертей 
и тяжелых травм снизилось на 59 %.  Однако сокращение количества смертей на 29 % 
сильно отставало от показателей сокращения количества тяжелых травм.  В 
настоящее время осуществляется определение новых раздельных целей на 2020 г. 
для смертельных случаев и тяжелых травм с проведением соответствующих 
консультаций.  
 
1.3.4 Перспективные долгосрочные цели и подход, направленный на создание 
безопасной системы 
 
Определение целей обычно осуществляется на период около 10 лет, но некоторые 
страны теперь пользуются новым подходом к формулированию стратегии и 
планированию, в центре внимания которого находятся долгосрочные желаемые 
результаты, дополняемые численными целевыми значениями.  Это радикальное 
смещение центра внимания в сфере безопасности дорожного движения, отражающее 
необходимость в завышенных желаемых целях для достижения стандартов 
безопасности, которые являются общепринятыми в секторах других видов 
транспорта, например авиации.  В то время как такие перспективы ранее 
представлялись недостижимыми, сейчас во все большем количестве стран становится 
политически недопустимым одобрять какое-либо значительное количество 
смертельных случаев и тяжелых травм в дорожной системе.  Исключение 
смертельных случаев и тяжелых травм, следовательно, стало надлежащим уровнем 
желаемых целей в долгосрочной перспективе. 
 
Для достижения желаемых целей необходимо изменение политики и готовность к 
использованию новаторских подходов, поскольку в этой ситуации одних текущих и 
прогнозируемых показателей недостаточно. Для этого требуется совместное 
использование желаемых целей и целей, основанных на конкретных показателях. 
При этом последние служат ориентирами на пути к конечному результату и 
корректируются в соответствии с уровнем ожиданий. Требуемое серьезное изменение 
политики характеризуется направленным на создание безопасной системы подходом.  
 
Направленный на создание безопасной системы подход подробно описывается в 
отчете «Стремление к нулю». Лежащее в основе обоснование сводится к тому, что 
участники дорожного движения не должны подвергаться воздействию ударной 
энергии, достаточной для причинения смерти или серьезной травмы.  Это ведет к 
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необходимости новаторского мышления в отношении принимаемых мер, включая 
разработку терпимой к ошибкам инфраструктуры, повышение безопасности 
транспортных средств для находящихся как внутри, так и снаружи транспортного 
средства и сокращение скорости дорожного движения для лучшего управления 
энергией при столкновении и снижения риска получения травм, особенно 
незащищенными участниками дорожного движения.  Для достижения высокого уровня 
соблюдения правил участниками дорожного движения требуется четкое понимание 
типов аварий и связанных с ними рисков, а также наличие соответствующего 
законодательства и обеспечение его выполнения.  Необходимы надлежащие средства 
контроля за тем, какие водители получают право пользования дорожной сетью, 
посредством обучения и проверки навыков и знаний, а также координация мер по 
безопасности дорожного движения с другими социальными целями.  Необходимо 
уделять особое внимание взаимному влиянию различных реализуемых мер, 
направленных на снижение риска возникновения аварий и тяжести их последствий за 
счет управления взаимодействиями между дорогой и транспортным средством, 
транспортным средством и водителем и пользователями дорог без механических 
транспортных средств, а также инфраструктурой.  Существенным элементом является 
достаточный организационно-управленческий потенциал, позволяющий определить 
первоочередность безопасности дорожного движения в районах, выходящих за 
границы областей, где такие меры традиционно осуществляются. 
 
1.3.5 Цели и методика проекта определения целей Счета развития ООН 
 
Проект «Повышение безопасности дорожного движения в мире: определение 
региональных и государственных целей в области сокращения количества жертв 
дорожно-транспортных происшествий» был инициирован в продолжение усилий по 
реализации рекомендаций, включенных в Резолюцию Генеральной Ассамблеи ООН 
60/5, которая была подтверждена Резолюций 62/244, в которой отмечена важность 
решения проблем безопасности дорожного движения и необходимость дальнейшего 
укрепления международного сотрудничества и обмена знаниями с учетом 
потребностей развивающихся стран. Программы по безопасности дорожного 
движения, в центре внимания которых находятся конкретные основанные на фактах 
цели, зарекомендовали себя как успешные средства повышения показателей 
безопасности дорожного движения в нескольких развивающихся странах.  По этой 
причине данный проект нацелен на оказание помощи странам с низким и средним 
уровнем доходов в разработке региональных и государственных целей в области 
сокращения количества жертв дорожного движения и предоставлении им примеров 
эффективных методик обеспечения безопасности дорожного движения, которые 
помогут им достичь целей, определенных до 2015 г. 
 
Для успешной реализации программы фактического повышения уровня безопасности 
дорожного движения цели сами по себе не является конечными.  Их необходимо 
развивать в контексте усовершенствованного управления безопасностью дорожного 
движения и подкреплять стратегией достижения этих целей.  Одним из ключевых 
моментов этого проекта является проведение ряда семинаров по безопасности 
дорожного движения на территории каждой региональной комиссии ООН, которые 
позволят участникам получить информацию об определении целей и рекомендуемых 
мерах воздействия, которые успешно используются в странах с хорошими 
показателями безопасности дорожного движения.  Эти семинары являются отправной 
точкой процесса разработки, который потребуется выполнить странам с низким и 
средним уровнем доходов для достижения успехов в вопросе сокращения количества 
жертв дорожного движения.  Целью этих семинаров является объединение 
представителей стран с аналогичными проблемами и широкого круга специалистов по 
безопасности дорожного движения из стран, где цели успешно используются для 
поддержки политик и/или программ по безопасности дорожного движения.  Такой 
обмен знаниями является обязательным элементом действий, необходимых для 
улучшения мировой безопасности дорожного движения. 
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Стратегии создания безопасной системы 
 
В отчете «Стремление к нулю» определены основные элементы стратегий, 
предназначенных для реализации подхода, направленного на создание безопасных 
систем: 

• они направлены на исключение в долгосрочной перспективе всех 
смертельных случаев и тяжелых травм в результате дорожно-транспортных 
происшествий; 

• они признают, что несмотря на все меры по предотвращению аварий 
участники дорожного движения будут продолжать совершать ошибки и 
аварии будут происходить; 

• они подчеркивают, что участвующим в разработке данной системы лицам 
необходимо принять на себя ответственность за обеспечение отсутствия 
смертельных случаев и тяжелых травм в результате пользования дорожно-
транспортной системой, а пользователям данной системы необходимо 
принять на себя ответственность за соблюдение правил и ограничений 
данной системы. Организация или укрепление существующих в настоящее 
время средств независимого мониторинга показателей разработчика системы 
будет способствовать повышению показателей безопасной системы; 

• они нацелены на разработку транспортной системы, которая лучше 
справляется с совершаемыми людьми ошибками путем снижения энергии 
столкновений за счет управления взаимодействием всех элементов 
транспортной системы, но особенно благодаря усовершенствованному 
управлению дорожной инфраструктурой, скоростью движения и 
транспортными средствами; 

• для них требуется близкое к 100 % соблюдение текущих правил, что 
возможно только при реализации инновационных решений, включая новые 
технологии; 

• они полагаются на комплексные структуры управления, включающие все 
основные государственные органы и другие организации, роль которых 
заключается в определении безопасного функционирования транспортной 
системы; 

• они приводят решения по управлению безопасностью в соответствие с 
имеющими более широкое значение решениями, касающимися транспорта и 
планирования, которые соответствуют более объемным экономическим 
целям, а также гуманитарным и природоохранным целям;  

• они переориентируют осуществляемые меры в соответствии с дорожной 
инфраструктурой и приводят скорость движения в соответствие с безопасным 
пороговым значением для данной инфраструктуры независимо от того, идет 
речь о городской улице или автомагистрали; 

• они придают большее значение использованию технологий для повышения 
безопасности дорожно-транспортной системы, будь то решение проблемы 
управления транспортом в нетрезвом состоянии с помощью устройств 
блокировки замков зажигания или повышение исходной безопасности 
транспортных средств, и направлены на разработку технологических связей 
между транспортным средством и дорожной инфраструктурой; 

• они направлены на повышение безопасности дорожного движения на 
организационном и корпоративном уровнях как за счет совершенствования 
стандартов и руководств, используемых обеспечивающими безопасность 
дорожного движения органами, так и с помощью таких стимулирующих 
механизмов, как разработка стандарта ISO, способствующего возникновению 
коммерческого спроса на связанные с безопасностью изделия и услуги и 
соответствующей коммерческой прибыли. 
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На семинарах по определению целей должны рассматриваться следующие вопросы: 
 

• определение целей, включая сбор данных об авариях; 
• различные типы целей в области безопасности дорожного движения; 
• пути совершенствования сбора данных; 
• зарекомендовавшие себя как эффективные методы обеспечения безопасности 

дорожного движения, направленные на основные области, такие как 
превышение скорости, управление в нетрезвом состоянии, показатели 
использования ремней безопасности и шлемов, а также улучшения 
инфраструктуры; 

• важность политической поддержки и хорошее управление безопасностью 
дорожного движения; 

• информирование о рисках и необходимости целей и мер обеспечения 
безопасности дорожного движения. 

 
Цели в области безопасности дорожного движения, уже существующие на 
региональном уровне: 
 

• Европейский Союз и Европейская конференция министров транспорта (ЕКМТ) 
определили задачу сократить количество смертельных случаев на 50 % до 
2010 г. и 2012 г. соответственно; 

• министры стран, входящих в комиссию ЭСКАТО, договорились о сокращении к 
2015 г. количества смертельных случаев на 600 000; 

• министры здравоохранения и транспорта стран, входящих в комиссию ЭКА, 
договорились о сокращении к 2015 г. количества смертельных случаев на 
50 %. 

 
Эти региональные цели являются ценной отправной точкой для стран, помогающими 
определить свои собственные цели, хотя они по большей части являются желаемыми, 
а не эмпирическими либо основанными на фактах.  Текущий проект направлен на то, 
чтобы помочь странам перейти к государственным целям, основывающимся на фактах 
и связанным со стратегиями обеспечения безопасности дорожного движения.  Также 
ожидается, что этот проект может быть использован для более полного осознания 
заинтересованными лицами и общественностью потребности в поддержке разработки 
и определении целей в отношении безопасности дорожного движения, а также мер по 
повышению безопасности дорожного движения с целью обеспечения последующего 
развития и устойчивости. Результатом реализации этого проекта должна стать 
совокупность рекомендуемых методик, которые должны использоваться всеми 
государствами-членами ООН, где необходимо повысить безопасность дорожного 
движения.  
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РАЗДЕЛ 2. РЕАЛИЗАЦИЯ ПРОЕКТА В РЕГИОНЕ ЕЭК 
 
Регион ЕЭК ООН включает различные страны, и реализация проекта Счета 
развития ООН направлена на не входящие в ЕС страны, включая 
республики Центральной Азии. Участники проведенных в этих странах 
семинаров признали, что наличие жертв дорожно-транспортных 
происшествий все еще очень сильно сказывается на их странах и что 
безопасность дорожного движения — это проблема не только в 
транспортной сфере, но и в области здравоохранения, являющаяся также 
социальной, финансовой и экономической угрозой, отрицательно 
влияющей на их развитие. 
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2.1 Ситуация с безопасностью дорожного движения в регионе ЕЭК 

Регион ЕЭК включает территорию свыше 47 млн. квадратных километров и 
56 государств-членов. Это страны Европы, а также страны Северной Америки (Канада 
и США), Центральной Азии (Казахстан, Кыргызстан, Таджикистан, Туркменистан и 
Узбекистан) и Западной Азии (Израиль).  В этом регионе проживает 20 % мирового 
населения. Он включает одни из самых богатых стран мира, а также страны с 
относительно низким уровнем развития. Валовой национальный доход на душу 
населения составляет от 460 долларов в Туркменистане, до 84 890 долларов в 
Люксембурге1 (ВОЗ 2009 г.). За исключением Андорры, Дании, Лихтенштейна, 
Люксембурга и Монако данные по странам региона ЕЭК за 2006-2007 г.г. получены из 
Доклада ВОЗ о состоянии безопасности дорожного движения в мире, и это основной 
источник данных, используемый в этом разделе.  Однако данные по странам ЕС были 
взяты у организации Eurostat, чтобы для всех стран обеспечить последовательное 
использование определения смерти в течение 30 дней.  Для получения сведений за 
предыдущие годы для не входящих в ЕС стран также использовалась база данных 
транспортного подразделения ЕЭК. В табл. 1 ниже приведены данные по количеству 
смертельных случаев, показатель смертельных случаев на 100 000 населения за 2006 
г. или 2007 г. и указана группа по уровню доходов в соответствии с определением 
Всемирного банка для государств-членов ЕЭК ООН.  
 
Таблица 1. Количество заявленных смертельных случаев в дорожно-

транспортных происшествиях и показатель на миллион 
населения в 2007 г. для государств-членов ЕЭК 

 
СТРАНА СМЕРТЕЛЬ

НЫЕ 
СЛУЧАИ 

ПОКАЗА
ТЕЛЬ 

ГРУППА ПО 
УРОВНЮ 
ДОХОДОВ 

СТРАНА СМЕРТЕЛ
ЬНЫЕ 
СЛУЧАИ 

ПОКАЗАТ
ЕЛЬ 

ГРУППА ПО 
УРОВНЮ 
ДОХОДОВ 

Албания2 384 120 Средн. Литва 739 218 Средн.

Андорра Нет 
данных 

Нет 
данных

 Люксембург 43 90 Высок.

Армения 371 124 Средн. Мальта 12 29 Высок.

Австрия 691 83 Высок. Монако Нет 
данных 

Нет 
данных

Высок.

Азербайджан1 1107 131 Средн. Черногория 122 204 Средн.

Беларусь 1517 157 Средн. Нидерланды 709 43 Высок.

Бельгия 1067 102 Высок. Норвегия 233 50 Высок.

Босния и 
Герцеговина 

428 109 Средн. Польша 5583 147 Средн.

Болгария 1006 132 Средн. Португалия  974  92 Высок.

Канада* 2889 88 Высок. Республика 
Молдова5 

589 155 Средн.

Хорватия 619 136 Средн. Румыния 2712 127 Средн.

                                                            
1 Данные по Андорре, Лихтенштейну и Монако отсутствуют. 
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Кипр 89 104 Высок. Российская 
Федерация1 

33308 234 Средн.

Чешская 
Республика 

1221 120 Высок. Сан-Марино 1 32 Высок.

Дания 406 74 Высок. Сербия 962 98 Средн.

Эстония 196 147 Высок. Словакия3 627 116 Высок.

Финляндия 380 72 Высок. Словения 292 145 Высок.

Франция 4620 75 Высок. Испания 3823 86 Высок.

Грузия4 737 168 Средн. Швеция 471 52 Высок.

Германия 4949 60 Высок. Швейцария* 370 49 Высок.

Греция 1580 141 Высок. Таджикиста
н 

464 69 Низк.

Венгрия 1232 123 Высок. БЮР 
Македония* 

140 69 Средн.

Исландия* 30 100 Высок. Турция2* 4633 62 Средн.

Ирландия 338 78 Высок. Туркмениста
н1* 

650 131 Средн.

Израиль 398 57 Высок. Украина 9921 215 Средн.

Италия 5131 87 Высок. Великобрит
ания 

3058 50 Высок.

Казахстан1 4365 283 Средн. США* 42642 139 Высок.

Кыргызстан5 1252 235 Низк. Узбекистан2

* 
2034 74 Низк.

Латвия 419 184 Средн.     

Лихтенштейн Нет 
данных 

Нет 
данных

Высок. Итого по 
ЕЭК ООН 

153,796 122  

Источник: Доклад ВОЗ о состоянии безопасности дорожного движения в мире, транспортное подразделение 
ЕЭК и Eurostat 
Данные за 2007 г. по смертям в течение 30 дней за исключением отмеченных позиций: 1. в течение 7 дней, 
2. на месте аварии, 3. в течение 24 часов, 4. в течение 20 дней, 5. в течение 1 года. 
*Данные за 2006 г. 
 
Показатели смертности находятся в диапазоне от 29 на Мальте до 283 в Казахстане.  
Девять стран, находящихся в Западной Европе, плюс Израиль, имеют показатели до 
60 случаев на миллион населения.  Шестнадцать стран имеют показатели в диапазоне 
от 60 до 100 на миллион, и эта группа включает пять стран Юго-Восточной Европы, 
Восточной Европы или Центральной Азии. 
 
Восемнадцать стран имели показатели в диапазоне от 100 до 150 случаев на 
миллион, большая часть которых располагается в Юго-Восточной Европе, Восточной 
Европе и Центральной Азии, но в это число также входят Бельгия и США.  Все десять 
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стран с самыми высокими показателями расположены в Восточной Европе и 
Центральной Азии, кроме Литвы.   
 
Данные, приведенные в табл. 1 и последующих таблицах, основываются на 
заявленных данных.  Доклад о состоянии безопасности дорожного движения в мире 
(табл. A2) также содержит оценку заявленных смертельных случаев, 
скорректированных под 30-дневное определение смерти в дорожно-транспортном 
происшествии, и оценку, скорректированную при необходимости на основе модели с 
использованием отрицательной биноминальной регрессии для учета занижения 
данных.  В табл. 1A показано количество смертельных случаев и показатели с 
использованием скорректированных данных.  В таблице показана большая из двух 
оценок, либо скорректированное для 30 дней значение, либо смоделированная 
оценка.  Для стран ЕС использовались данные Eurostat, как и в табл. 1. Страны, для 
которых использовались скорректированные значения, показаны жирным шрифтом. В 
результате корректировки суммарное значение для ЕЭК увеличилось на 7 %. 
 

Таблица 1A. Скорректированное количество смертельных случаев в дорожно-
транспортных происшествиях и показатель на миллион 
населения в 2007 г. для государств-членов ЕЭК 

 
СТРАНА СМЕРТЕЛ

ЬНЫЕ 
СЛУЧАИ 

ПОКАЗ
АТЕЛЬ 

ГРУППА 
ПО 
УРОВНЮ 
ДОХОДО
В 

СТРАНА СМЕРТЕ
ЛЬНЫЕ 
СЛУЧАИ 

ПОКАЗАТ
ЕЛЬ 

ГРУППА ПО 
УРОВНЮ 
ДОХОДОВ 

Албания 499 139 Средн. Литва 739 218 Средн.

Андорра Нет 
данных 

Нет 
данны

х

 Люксембу
рг 

43 90 Высок.

Армения 417 139 Средн. Мальта 12 29 Высок.

Австрия 691 83 Высок. Монако Нет 
данных 

Нет 
данных

Высок.

Азербайджа
н 

1195 130 Средн. Черногор
ия 

122 204 Средн.

Беларусь 1517 157 Средн. Нидерлан
ды 

709 43 Высок.

Бельгия 1067 102 Высок. Норвегия 233 50 Высок.

Босния и 
Герцеговина 

428 109 Средн. Польша 5583 147 Средн.

Болгария 1006 132 Средн. Португал
ия 

 974  92 Высок.

Канада* 2889 88 Высок. Республи
ка 

571 151 Средн.
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Молдова 

Хорватия 619 136 Средн. Румыния 2712 127 Средн.

Кипр 89 104 Высок. Российска
я 
Федераци
я 

35 972 252 Средн.

Чешская 
Республика 

1221 120 Высок. Сан-
Марино 

1 32 Высок.

Дания 406 74 Высок. Сербия 962 98 Средн.

Эстония 196 147 Высок. Словакия 627 116 Высок.

Финляндия 380 72 Высок. Словения 292 145 Высок.

Франция 4620 75 Высок. Испания 3823 86 Высок.

Грузия 737 168 Средн. Швеция 471 52 Высок.

Германия 4949 60 Высок. Швейцар
ия* 

370 49 Высок.

Греция 1580 141 Высок. Таджикис
тан 

951 141 Низк.

Венгрия 1232 123 Высок. БЮР 
Македони
я* 

140 69 Средн.

Исландия* 30 100 Высок. Турция 10 066 134 Средн.

Ирландия 338 78 Высок. Туркмени
стан 

926 186 Средн.

Израиль 398 57 Высок. Украина 9921 215 Средн.

Италия 5131 87 Высок. Великобр
итания 

3058 50 Высок.

Казахстан 4714 306 Средн. США* 42 642 139 Высок.

Кыргызстан 1214 228 Низк. Узбекиста
н 

2644 97 Низк.

Латвия 419 184 Средн.     

Лихтенштей
н 

Нет 
данных 

Нет 
данны

х

Высок. Итого по 
ЕЭК ООН 

164 91
5 

131  

Источник: Доклад ВОЗ о состоянии безопасности дорожного движения в мире и данные Eurostat 
* 2006 г. 
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Наряду с разницей в текущем уровне безопасности дорожного движения в различных 
частях региона ЕЭК ООН, наблюдаются значительные изменения показателей с 
течением времени.  В табл. 2 показана десятилетняя тенденция изменения уровня 
смертности при сравнении 1996 г. с 2006 г. или 1997 г. с 2007 г.   
 
Таблица 2. Десятилетняя тенденция для заявленных смертельных случаев 
при сравнении 1997 г. с 2007 г. 
 
Страна Смертность 

в 1997 г. 
Смертность 
в 2007 г. 

Изменение, 
% 

 Страна Смертность 
в 1996 г. 
или 1997 
г. 

Смертность 
в 2006 г. 
или 2007 
г. 

Изме
% 

Албания2 266 384 44,4  Литва 752 739 

Андорра Нет 
данных 

Нет 
данных

  Люксембург 60 43 

Армения 261 371 42,1  Мальта 18 12 

Австрия 1105 691 -37,5  Монако Нет 
данных

Нет 
данных

Азербайджан1 605 1107 83,0  Черногория Нет 
данных

122 

Беларусь 1726 1517 -12,1  Нидерланды 1163 709 

Бельгия 1364 1067 -21,8  Норвегия 303 233 

Босния и 
Герцеговина 

267 428 60,3  Польша 7310 5583 

Болгария 915 1006 9,9  Португалия 2521  974  

Канада* 3091 2889 -6,5  Республика 
Молдова5 

569 589 

Хорватия 714 619 -13,3  Румыния 2863 2712 

Кипр 115 89 -22,6  Российская 
Федерация1 

27 665 33308 

Чешская 
Республика 

1597 1221 -23,5  Сан-Марино Нет 
данных

1 

Дания 489 406 -17,0  Сербия Нет 
данных

962 

Эстония 280 196 -29,7  Словакия3 788 627 

Финляндия 438 380 -13,2  Словения 357 292 

Франция 8445 4620 -45,3  Испания 5604 3823 

Грузия4 449 737 64,1  Швеция 541 471 
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Германия 8549 4949 -42,1  Швейцария* 616 370 

Греция 2105 1580 -24,9  Таджикистан 450 464 

Венгрия 1391 1232 -11,4  БЮР 
Македония* 

154 140 

Исландия* 10 30 200  Турция*2 5428 4633 

Ирландия 473 338 -28,5  Туркменистан*1 404 650 

Израиль 530 398 -24,9  Украина 5988 9921 

Италия* 6676 5669 -15,1  Великобритания 3743 3058 

Казахстан1 2364 4365 84,6  США* 41 907 42642 

Кыргызстан5 685 1252 82,8  Узбекистан*2 1991 2034 

Латвия 594 419 -29,5     

Лихтенштейн 6 0   Итого по ЕЭК 
ООН 

 153,796 

Источник: Доклад ВОЗ о состоянии безопасности дорожного движения в мире, транспортное подразделение 
ЕЭК и Eurostat 
Данные по смертям в течение 30 дней за исключением отмеченных позиций: 1. в течение 7 дней, 2. на 
месте аварии, 3. в течение 24 часов, 4. в течение 20 дней, 5. в течение 1 года. 
* Данные за 1996 г. и 2006 г. 
 
Смертность снизилась в 35 странах и повысилась в 16. По некоторым странам2 
данные отсутствовали за оба года. Самые большие снижения были в Португалии, 
Германии, Франции, Швейцарии, Австрии и Нидерландах, а самый сильный рост 
наблюдался в Казахстане, Кыргызстане, Азербайджане, Украине, Грузии и 
Туркменистане.  С некоторыми исключениями общий характер изменений сводится к 
снижению смертности в странах ЕС и других странах Западной Европы и росту 
смертности в Восточной Европе и Центральной Азии. 
 
Всемирный банк делит страны на группы с низким, средним и высоким уровнем 
доходов в зависимости от валового национального дохода (ВНД) на душу населения. 
При этом низким уровнем дохода считается 395 долларов и меньше; средним уровнем 
доходов — от 396 до 11 455 долларов и высоким уровнем доходов — 11 456 долларов 
и больше.  Среди государств-членов, распложенных в регионе ЕЭК, есть 29 стран с 
высоким уровнем доходов, 21 страна со средним уровнем доходов и три страны с 
низким уровнем доходов.  Странами с высоким уровнем доходов являются члены ЕС 
за исключением Болгарии, Латвии, Литвы, Польши и Румынии, которые относятся к 
группе стран со средним уровнем доходов.  Не входящими в ЕС европейскими 
странами с высоким уровнем доходов являются Андорра, Исландия, Лихтенштейн, 
Монако, Норвегия, Сан-Марино и Швейцария. Остальные страны, в основном 
расположенные в Восточной Европе, относятся к группе со средним уровнем доходов, 
за исключением таких стран Центральной Азии, как Кыргызстан, Таджикистан и 
Узбекистан, являющихся странами с низким уровнем доходов.  Государства-члены, 
расположенные не в регионе ЕЭК, т. е. Канада, США и Израиль являются странами с 
высоким уровнем доходов. 
 
Хотя группы стран по уровню доходов перекрывают друг друга при классификации по 
показателю смертности на миллион населения, тем не менее для стран с более 
                                                            
2 Андорра, Монако, Черногория, Сан-Марино и Сербия. 
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высоким уровнем доходов характерен более низкий показатель смертности.  Средний 
показатель для группы с высоким уровнем доходов составляет 8,6, при этом значения 
показателя находятся в диапазоне от 29 до 146, а средний показатель для группы со 
средним уровнем доходов составляет 153, и показатели находятся в диапазоне от 62 
до 283.  Средний показатель по группе с низким уровнем доходов составляет 126. 
Данная группа включает одну страну с очень высоким показателем 235 и две страны 
с низкими показателями 69 и 74.  Показатели количества жертв по отношению к 
населению не являются совершенной мерой уровня безопасности в стране, так как не 
отражают уровень обеспеченности транспортными средствами и проезжаемое 
расстояние, и согласно этому показателю значение 13,9 по США более близко к 
показателям Восточной Европы и вдвое выше показателя Таджикистана.  Однако с 
этой оговоркой в регионе ЕЭК большие проблемы в области безопасности дорожного 
движения более вероятны в странах со средним и низким уровнем доходов. 
 
Показанное большое различие уровней доходов и показателей смертности в странах 
ЕЭК означает, что проект определения целей Счета развития ООН в той же степени 
актуален для этого региона, что и для регионов с более низким уровнем развития. 
 
Согласно докладу о состоянии безопасности дорожного движения в мире только семь 
стран (Албания, Армения, Беларусь, Греция, Черногория, Сербия и Великобритания3) 
не имеют главного органа, отвечающего за безопасность дорожного движения.  Все 
страны, кроме десяти (Албании, Армении, Кыргызстана, Черногории, Сербии, 
Таджикистана, БЮР Македонии, Турции, Туркменистана и Украины), имеют 
количественные цели.  Законодательство, касающееся ограничения скорости 
движения, вождения в нетрезвом состоянии, мотоциклетных шлемов и ремней 
безопасности, почти единообразно, за исключением Украины, где нет закона о 
мотоциклетных шлемах.  Законодательство об ограничивающих движение устройствах 
для детей отсутствует в восьми странах (Кыргызстане, Черногории, Молдове, Сербии, 
БЮР Македонии, Туркменистане, Украине и Узбекистане). 
 
Законодательство является необходимым, но не достаточным фактором при 
отсутствии хорошего обеспечения его исполнения.  Качество обеспечения исполнения 
законодательства различно.  В двадцати пяти странах обеспечение исполнения 
законодательства признано недостаточным, чаще всего в отношении ограничений 
скорости и ограничивающих движение устройств для детей.  В то время как 
отсутствие целей и законодательства об ограничивающих движение устройствах для 
детей наблюдается только в нескольких странах Восточной и Юго-Восточной Европы, 
а также Центральной Азии, проблемы с обеспечением соблюдения законодательства 
широко распространены по всему региону ЕЭК, включая некоторые страны Западной 
Европы. 
 
В докладе о состоянии безопасности дорожного движения в мире также показано 
распределение смертельных случаев по группам участников дорожного движения.  
Эти данные несколько сложно интерпретировать без информации об активности 
группы пользователей дорог, поэтому, например, большая доля смертей среди 
велосипедистов скорее связана с высоким уровнем распространения этого вида 
транспорта, например в Нидерландах, и наоборот. Следовательно, это необязательно 
является показателем того, что велосипедистам присуща небезопасная среда. В 
двадцати двух странах одна пятая и меньше смертельных случаев приходится на 
пешеходов.  Почти все эти страны являются странами с высоким уровнем доходов и 
высоким уровнем обеспеченности транспортом.  Самая низкая доля, 10 %, была в 
Бельгии, Исландии и Норвегии. В отличие от этих стран, в четырнадцати странах, 
главным образом в Восточной Европе и Центральной Азии, на пешеходов приходится 

                                                            
3 В Великобритании за политику безопасности дорожного движения отвечает Министерство 
Транспорта. 
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Количество смертельных случаев на 100 000 жителей региона ЕЭК ООН, 2007 г. 

7,2

13,7

8,5

8,1

21,3 

5,2 

13,1

12,2

0,0 5,0 10,0 15,0 20,0 25,0 

15 стран ЕС 

12 стран ЕС 

27 стран ЕС 

Юго-Восточная Европа

ВЕКЦА 

Другие страны Европы

Северная Америка 

ЕЭК ООН 

34 % смертей и по крайней мере 40 % в пяти из них.  Самый высокий процент 
отмечен в Украине и составляет 56 %. 
 
Доля смертей пользователей двухколесных транспортных средств сильно различается 
в двадцати четырех странах, в которых на пользователей двухколесных транспортных 
средств приходится не более 10 % смертей, в то время как в восьми странах на 
пользователей двухколесных транспортных средств приходится не менее одной пятой 
смертей. Самый высокий процент отмечен на Кипре, в Греции и на Мальте.  Странами 
с низким количеством смертей среди пользователей двухколесного транспорта в 
основном являются страны со средним уровнем доходов, в то время как все страны с 
высоким процентом смертей являются странами с высоким уровнем доходов. 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 
Источник: транспортное подразделение ЕЭК 
 
2.2 Ситуация с безопасностью дорожного движения в регионе ЕЭК по 
субрегиональным группам 
 
В табл. с 3 по 8 приведена сводка основных данных по субрегиональным группам. 
 
2.2.1 Государства-члены ЕС 
 
Большинство государств-членов ЕС являются странами с высоким уровнем доходов, 
но пять стран (Болгария, Латвия, Литва, Польша и Румыния) являются странами со 
средним уровнем доходов.  Даже внутри этих групп существует широкий разброс 
значений валового национального дохода на душу населения, как показано в табл. 3 
ниже.  Для стран с высоким уровнем доходов диапазон ограничивается более чем 
80 000 долларов в Люксембурге и почти 12 000 долларов в Чешской Республике и 
Словакии.  Для стран со средним уровнем доходов диапазон ограничивается 4 590 
долларов в Болгарии и почти 10 000 долларов в Латвии, Литве и Польше.  Показатель 
смертности тоже различен.  Самый низкий показатель, 29 случаев на миллион 
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населения, на Мальте, а самые высокие показатели в Латвии (184) и Литве (218). 
Тринадцать стран имеют показатели в диапазоне от 50 до 100, одиннадцать — от 100 
до 150. 
 
Доля смертности среди пешеходов составляет до 20 % в 14 странах и свыше 30 % в 5 
странах, являющихся новыми государствами-членами.  Доля смертей, приходящихся 
на велосипедистов, в общем случае ниже 10 %, но намного выше и составляет 24 % в 
Нидерландах, что отражает их высокую активность в этой стране.  Доля смертей, 
приходящихся на мотоциклистов, также сильно отличается. При этом высокие 
значения, составляющие не менее четверти, отмечены на Кипре, во Франции, Греции, 
Латвии и на Мальте. 
 
Таблица 3. Заявленное количество смертей в результате дорожно-

транспортных происшествий, группа по уровню доходов и 
процент смертей по видам пользователей дорог по странам ЕС 

 
СТРАНА СМЕРТЕЛ

ЬНЫЕ 
СЛУЧАИ 

СМЕРТЕЛ
ЬНЫЕ 
СЛУЧАИ 

ИЗМЕНЕН
ИЕ, % 

НАСЕЛЕНИ
Е 

ПОКАЗАТ
ЕЛЬ 

ГРУПП
А ПО 
УРОВН
Ю 
ДОХО
ДОВ 

ВНД ПЕ
ШЕ
ХО
ДЫ 

ВЕЛО
СИПЕ
ДИСТ
Ы 

МОТОЦ
ИКЛИС
ТЫ2 

 1997 г. 2007 г. 1997 г. 
—2007 г. 

2007 г., 

в тыс.

СМЕРТН
ОСТИ, 

на млн. 
населен

ия

 НА 
ДУШУ 
НАСЕ
ЛЕНИ
Я1, 
долл. 
США 
2007 
г. 

% % % 

Австрия 1105 691 -37,5 8361 83 Высо
к. 

42700 16 5 9 

Бельгия 1364 1067 -21,8 10457 101 Высо
к. 

40710 10 8 15 

Болгари
я 

915 1006 9,9 7639 131 Средн
. 

4590 26 4 0 

Кипр 115 89 -22,6 855 114 Высо
к. 

24940 18 3 28 

Чешска
я 
Республ
ика 

1597 1221 -23,5 10186 119 Высо
к. 

14450 19 10 11 

Дания 489 406 -17,0 5461 75 Высо
к. 

59130
* 

Не
т 
да
нн
ых 

Нет 
данн
ых

Нет 
данны

х
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Эстония 280 196 -29,7 1335 146 Высо
к. 

13200 19 9 6 

Финлян
дия 

438 380 -13,2 5277 72 Высо
к. 

44400 13 6 11 

Франци
я 

8445 4620 -45,3 61647 73 Высо
к. 

38500 12 3 25 

Герман
ия 

8549 4949 -42,1 82599 60 Высо
к. 

38860 14 10 18 

Греция 2105 1580 -24,9 11147 141 Высо
к. 

29630 16 1 30 

Венгрия 1391 1232 -11,4 10030 122 Высо
к. 

11570 23 12 10 

Ирланд
ия 

473 338 -28,5 4301 78 Высо
к. 

48140 20 3 8 

Италия 6714 5131 -23,6 58877 87 Высо
к. 

33540 13 6 26 

Латвия 567 419 -26,1 2277 184 Средн
. 

9930 37 8 4 

Литва 752 739 -1,7 3390 218 Средн
. 

9920 32 7 5 

Люксем
бург 

60 43 -28,3 480 90 Высо
к. 

84890
* 

Не
т 
да
нн
ых 

Нет 
данн
ых

Нет 
данны

х

Мальта 18 12 -33,3 407 29 Высо
к. 

14575 36 0 29 

Нидерл
анды 

1163 709 -39,0 16419 43 Высо
к. 

45820 12 24 18 

Польша 7310 5583 -23,6 38082 146 Средн
. 

9840 35 9 5 

Португа
лия 

2521 974 -61,4 10623 92 Высо
к. 

18950 16 4 22 

Румыни
я 

2863 2794 -2,4 21438 130 Средн
. 

6150 11 7 8 

Словак
ия 

788 627 -20,4 5390 116 Высо
к. 

11730 34 8 8 

Словен
ия 

357 292 -18,2 2002 145 Высо
к. 

20960 11 6 18 
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Испани
я 

5604 3823 -31,8 44279 86 Высо
к. 

29450 15 2 19 

Швеция 541 471 -12,9 9119 52 Высо
к. 

46060 12 6 16 

Велико
британи
я 

3743 3058 -18,3 60769 50 Высо
к. 

42740 21 4 19 

27 
стран 
ЕС 

60267 42448 -30,0  86      

15 
стран 
ЕС 

43314 28238 -34,8  73      

Источник: база данных CARE Европейской Комиссии; ЕЭК; доклад ВОЗ о состоянии безопасности дорожного 
движения в мире; Всемирный банк 

1. Метод «Атлас»; 2. Все водители двухколесных моторизованных транспортных средств 
*2008 г. 

 
В табл. 5 приведена информация по нескольким показателям безопасности дорожного 
движения: ограничение скорости в населенных пунктах, предельное содержание 
алкоголя в крови (BAC), смерти при наличии алкоголя в крови и показатель 
пользования ремнями безопасности и шлемами.  
 
Ограничение скорости движения в населенных пунктах составляет 50 км/ч 
практически единообразно, и в большинстве стран предельное содержание алкоголя 
в крови при управлении транспортным средством для общего населения составляет 
0,05 г/дл. Более высокое предельное содержание 0,08 допускается в Ирландии, на 
Мальте и в Великобритании, а в Чешской Республике, Эстонии, Венгрии, Польше и 
Швеции установлено более низкое предельное содержание 0,02 или ноль.  Доля 
связанных с алкоголем смертей сильно отличается и находится в диапазоне от 48 % в 
Эстонии до 5 % и меньше в Болгарии, Чешской Республике, Румынии и Словакии. 
 
В девяти странах показатель пользования передними ремнями безопасности 
составляет не менее 90 %, в десяти этот показатель находится в пределах от 70 % до 
90 % и только в четырех странах значения этого показателя 75 % и меньше.  
Показатель пользования задними ремнями безопасности в целом ниже, чем 
показатель пользования передними ремнями безопасности, и только для шести стран 
составляет 80 % и больше, в то время как в двух странах (на Кипре и в Италии) 
только одна десятая пользуется ремнями.  В двенадцати странах половина или 
меньше пассажиров, находясь на задних сиденьях, пользуются ремнями 
безопасности.   
 
Показатель пользования шлемами обычно выше 90 %, но на Кипре, в Греции и 
Италии ниже, а для десяти стран нет данных. 
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Таблица 4. Показатели безопасности дорожного движения в странах ЕС 
 
СТРАНА ОГРАНИЧЕ

НИЕ 
СКОРОСТИ 
В 
НАСЕЛЕН
НЫХ 
ПУНКТАХ, 

км/ч 

ПРЕД
ЕЛ 
BAC, 
г/дл 

(общ
ий) 

% 
СМЕРТЕЙ
, 
СВЯЗАН
НЫХ С 
АЛКОГО
ЛЕМ 

ПОКАЗАТЕЛ
Ь 
ПОЛЬЗОВАН
ИЯ 
РЕМНЯМИ 
БЕЗОПАСНО
СТИ, 
ПЕРЕДНИМИ 

ПОКАЗАТЕЛ
Ь 
ПОЛЬЗОВАН
ИЯ 
РЕМНЯМИ 
БЕЗОПАСНО
СТИ, 

ЗАДНИМИ 

ПОКАЗАТЕ
ЛЬ 
ПОЛЬЗОВА
НИЯ 
ШЛЕМАМИ 

Австрия 50 0,05 8 89 49 95 

Бельгия 50 0,05 Нет 
данных

79 46 Нет 
данных

Болгария 50 0,05 5 Нет данных Нет данных Нет 
данных

Кипр 50 0,05 18 81 9 68 

Чешская 
Республика 

50 0,0 3 90 80 97 

Дания*       

Эстония 50 0,02 48 90 68 Нет 
данных

Финляндия 50 0,05 24 89 80 95 

Франция 50 0,05 27 98 83 95 

Германия 50 0,05 12 95/96 88 97/96 

Греция 50 0,05 7 75 42 58/32 

Венгрия 50 0,0 12 71 40 95 

Ирландия 50 0,08 37 86 63 Нет 
данных

Италия 50 0,05 Нет 
данных

65 10 60 

Латвия 50 0,05 21 77 32 93 

Литва 50 0,04 12 Нет данных Нет данных Нет 
данных

Люксембург       
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* 

Мальта 50 0,08 Нет 
данных

96 21 Нет 
данных

Нидерланд
ы 

50 0,05 25 94 73 92/72 

Польша 50 0,02 14 74 45 Нет 
данных

Португалия 50 0,05 31 86 28 Нет 
данных

Румыния 50 0,0 2 80 20 90/65 

Словакия 60 0,0 4 Нет данных Нет данных Нет 
данных

Словения 50 0,05 38 85 50 Нет 
данных

Испания 50 0,05 Нет 
данных

89 69 98/92 

Швеция 50 0,02 20 96 90 95 

Великобрит
ания 

48 0,08 17 91 84/90 98 

Источник: Доклад ВОЗ о состоянии безопасности дорожного движения в мире 
* Данные отсутствуют 
 
2.2.2 Восточная Европа, Кавказ и Центральная Азия 
 
В табл. 5 приведены данные субрегиональной группы стран Восточной Европы, 
Кавказа и Центральной Азии (ВЕКЦА). В семи из двенадцати стран части региона 
ВЕКЦА стандарт определения смерти в результате дорожно-транспортного 
происшествия в течение 30 дней не используется, но в Доклад ВОЗ о состоянии 
безопасности дорожного движения в мире включены скорректированные расчетные 
данные за 2007 г., соответствующие определению в течение 30 дней, и для этих семи 
стран скорректированные данные за 30-дневный период также приведены в таблице, 
в скобках, вместе с заявленными данными.  При корректировке количество 
смертельных случаев увеличивается, за исключением Кыргызстана и Молдовы, где 
зарегистрированные данные включают смерти в течение одного года и цифры за 30 
дней на 3 % ниже. Скорректированные показатели не изменяют относительное 
положение отдельных стран, хотя корректировка и увеличивает количество 
смертельных случаев на 8 %, кроме Узбекистана, где увеличение произведено на 
30 %, так как в заявленное число смертельных случаев включены только случаи 
смерти на месте происшествия. 
 
Таблица 5. Заявленное количество смертей в результате дорожно-
транспортных происшествий, группа по уровню доходов и процент смертей 
по видам пользователей дорог по странам ВЕКЦА 
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СТРАН
А 

СМЕР
ТЕЛЬ
НЫЕ 
СЛУЧ
АИ 

СМЕР
ТЕЛЬ
НЫЕ 
СЛУЧ
АИ 

ИЗМЕ
НЕНИ
Е, % 

НАС
ЕЛЕ
НИЕ 

ПОКА
ЗАТЕ
ЛЬ 

ГРУ
ППА 
ПО 
УРО
ВН
Ю 
ДОХ
ОД
ОВ 

ВНД ПЕШ
ЕХО
ДЫ 

ВЕЛОС
ИПЕДИ
СТЫ 

МОТОЦ
ИКЛИС
ТЫ2 

 1997 2007 1997
-
2007 

2007 

в 
тыс.

СМЕР
ТНОС
ТИ, 

на 
млн. 
насел
ения

 НА 
ДУШУ 
НАСЕ
ЛЕНИ
Я1, 
долл. 
США 
2007 
г. 

% % % 

Армен
ия 

261 371 42,1 3002
271 

124 Сре
дн.

2640 39 <1 0 

Азерб
айджа
н 

(кор. 
за 30 
дней) 

605 1107 

(1195
) 

83,0 8467
167 

131 

(141) 

Сре
дн.

2550 38 1 1 

Белар
усь 

1726 1517 -12,1 9688
795 

157 Сре
дн.

4220 40 9 4 

Грузи
я 

449 737 64,1 4395
420 

168 Сре
дн.

2120 28 <1 Нет 
данных

Казах
стан 

(кор. 
за 30 
дней) 

2364 4365 

(4714
) 

84,6 1542
1861 

283 

(306) 

Сре
дн.

5060 16 Нет 
данных 

Нет 
данных

Кыргы
зстан 

(кор. 
за 30 
дней) 

685 1252 

(1214
) 

82,8 5316
543 

235 

(228) 

Низ
к.

590 43 1 0 
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Респу
блика 
Молдо
ва 

(кор. 
за 30 
дней) 

569 589 

 

(571) 

3,5 3793
604 

155 

 

(151) 

Сре
дн.

1260 34 2 4 

Росси
йская 
Федер
ация 

(кор. 
за 30 
дней) 

27665 33308 

 

(3597
2) 

20,4 1424
9853

2 

234 

 

(252) 

Сре
дн.

7560 36 0 2 

Таджи
киста
н 

450 464 3,1 6735
996 

69 Низ
к.

460 44 6 1 

Туркм
енист
ан* 

(кор. 
за 30 
дней) 

404 650 

(702) 

60,9 4965
278 

131 

(141) 

Сре
дн.

1234 29 5 Нет 
данных

Украи
на 

5988 9921 65,7 4620
5382 

215 Сре
дн.

2550 56 Нет 
данных 

Нет 
данных

Узбек
истан
* 

(кор. 
за 30 
дней) 

1991 2034 

(2644
) 

2,1 2737
2260 

74 

(97) 

Низ
к.

730 Нет 
данн
ых 

Нет 
данных 

Нет 
данных

ВЕКЦ
А 

43157 56315 30,5 2778
6310

9 

213      

Источник: ЕЭК; Доклад ВОЗ о состоянии безопасности дорожного движения в мире. Заявленные данные 
о смертности (определение см. в табл. 1).  Значения в скобках соответствуют количеству смертельных 
случаев и показателям, скорректированным в соответствии с определением количества смертельных 
случаев за 30 дней.  

1. Метод «Атлас»; 2.Все водители двухколесных моторизованных транспортных средств 
*1996 г. и 2006 г. 
 
Как показано в табл. 1A, смоделированные организацией ВОЗ расчетные значения 
также увеличивают количества смертельных случаев для Армении, Таджикистана и 
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Туркменистана. Показатели смертности в этой части региона в целом высокие. 
Только две страны (Таджикистан и Узбекистан) имеют более низкие заявленные 
показатели - 100 на миллион населения. Если смоделированную оценку применить 
к Таджикистану, то количество смертельных случаев увеличится до 951 и 
показатель станет равным 141. Четыре страны (Казахстан, Кыргызстан, Российская 
Федерация и Украина) имеют показатели выше 200, а средний показатель по этой 
части региона также выше 200.  Относительно низкие показатели для 
Таджикистана, даже после корректировки, и Узбекистана удивительны, так как в 
другой стране с низким уровнем доходов (Кыргызстан) заявлен показатель 
смертности 235 и аналогичный уровень доходов. Во всех странах, кроме Беларуси, 
наблюдается ухудшение ситуации в плане количества смертельных случаев, и за 
десятилетие, завершающееся в 2007 г., увеличение более 60 % отмечено в 
половине стран. Доля смертей, приходящаяся на пешеходов, также высока во всех 
странах, кроме Казахстана, при том что процент смертей велосипедистов и 
мотоциклистов очень низок. 
 

Таблица 6. Показатели безопасности дорожного движения в странах ВЕКЦА 
 
СТРАНА ОГРАНИЧЕ

НИЕ 
СКОРОСТИ 
В 
НАСЕЛЕНН
ЫХ 
ПУНКТАХ, 

км/ч 

ПРЕДЕЛ 
BAC, г/дл 

(общий) 

% 
СМЕРТЕЙ
, 
СВЯЗАНН
ЫХ С 
АЛКОГОЛ
ЕМ 

ПОКАЗАТЕЛ
Ь 
ПОЛЬЗОВАН
ИЯ 
РЕМНЯМИ 
БЕЗОПАСНО
СТИ, 
ПЕРЕДНИМИ 

ПОКАЗАТЕЛ
Ь 
ПОЛЬЗОВАН
ИЯ 
РЕМНЯМИ 
БЕЗОПАСНО
СТИ, 

ЗАДНИМИ 

ПОКАЗАТЕ
ЛЬ 
ПОЛЬЗОВА
НИЯ 
ШЛЕМАМИ 

Армения 
60 0,08 6 Нет данных  Нет данных  Нет данных 

Азербайдж
ан 60 0,0 3 Нет данных  Нет данных  Нет данных 

Беларусь 
60 0,05 13 Нет данных  Нет данных  Нет данных 

Грузия 
60 0,02 37 Нет данных  Нет данных  Нет данных 

Казахстан 
60 Ограниче

ние не 
установле

но 

3 Нет данных  Нет данных  Нет данных 

Кыргызста
н 60 Ограниче

ние не 
установле

но 

Нет 
данных 

Нет данных  Нет данных  Нет данных 

Республика 
Молдова 60 0,05 17 Нет данных  Нет данных  Нет данных 

Российская 
Федерация 60 0,03 10 33 Нет данных  Нет данных 

Таджикист
ан 60 0,03 5 Нет данных  Нет данных  Нет данных 
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Туркменист
ан* 60 0,05 7 Нет данных  Нет данных  Нет данных 

Украина 
60 0,0 Нет 

данных 
Нет данных  Нет данных  Нет данных 

Узбекистан
* 70 НЕТ  Нет 

данных 
Нет данных  Нет данных  Нет данных 

Источник: Доклад ВОЗ о состоянии безопасности дорожного движения в мире 
 
В табл. 6 приведены данные по основным показателям безопасности дорожного 
движения.  Ограничение скорости в населенных пунктах составляет 60 км/ч во всех 
странах, за исключением Узбекистана, где установлено ограничение скорости 70 
км/ч, что позволяет как-то объяснить в целом высокую долю смертельных случаев 
среди пешеходов. Только в одной стране (Армении) установлено предельное 
содержание алкоголя в крови при управлении транспортом более 0,05, но в двух 
странах (Казахстан и Кыргызстан) нарушение в виде управления транспортном в 
нетрезвом состоянии не определяется предельным значением алкоголя в крови (BAC). 
Также отсутствует предельное значение в Узбекистане. Связанных с алкоголем 
смертей в целом немного в тех странах, по которым есть данные, кроме Грузии, где 
37 % смертей связаны с алкоголем.  Данные о пользовании ремнями безопасности и 
шлемами отсутствуют, кроме сведений об использовании в Российской Федерации 
передних ремней безопасности, где этот показатель составляет всего 33 %. 
 
2.2.3 Юго-Восточная Европа 
 
В табл. 7 приведены данные  субрегиональной группы стран Юго-Восточной Европы.  
Греция, Болгария и Румыния включены в эту таблицу, так же как и в таблицы для 
стран ЕС. В двух из десяти стран стандарт определения смерти в результате дорожно-
транспортного происшествия в течение 30 дней не используется, но в Доклад ВОЗ о 
состоянии безопасности дорожного движения в мире включены скорректированные 
расчетные данные за 2007 г., соответствующие определению в течение 30 дней, и 
для этих двух стран скорректированные данные также приведены в таблице, в 
скобках, вместе с заявленными данными.  Корректировка приводит к значительному 
увеличению количества смертельных случаев и уровня смертности, потому что 
заявленные данные для Албании и Турции основываются на смертях на месте 
происшествия.  Как показано в табл. 1A, в случае использования моделируемого 
расчета для Турции количество смертельных случаев дополнительно увеличивается 
до 10 066. Показатель смертности сильно различается, от 204 на млн. населения в 
Черногории до 69 в БЮР Македония.  Раздельные данные по Сербии и Черногории за 
1997 г. отсутствуют, но суммарный итог за 1997 г. составляет 1659, а за 2007 г. — 
1084. Снижение составляет 35 %.  Суммарное значение за 1997 г. включено в 
итоговое значение таблицы по региону. 
 
Албания и БЮР Македония имеют большую долю смертей пешеходов, а в семи 
странах каждая пятая смерть приходится на пешеходов. Доля смертей пользователей 
двухколесных моторизованных транспортных средств относительно высокая в 
Хорватии и Греции. 
 
Таблица 7. Заявленное количество смертей в результате дорожно-

транспортных происшествий, группа по уровню доходов и 
процент смертей по видам пользователей дорог по странам Юго-
Восточной Европы 

 
СТРАНА СМЕРТЕ

ЛЬНЫЕ 
СМЕРТЕ
ЛЬНЫЕ 

ИЗМЕНЕ НАСЕЛ ПОКАЗАТ ГРУП
ПА 

ВНД ПЕ
ШЕ

ВЕЛО
СИПЕ

МОТ
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СЛУЧАИ СЛУЧАИ НИЕ, % ЕНИЕ ЕЛЬ ПО 
УРОВ
НЮ 
ДОХО
ДОВ 

ХО
ДЫ 

ДИСТ
Ы 

ЛИС

 1997 2007 1997-
2007 

2007 

в тыс.

СМЕРТНО
СТИ, 

на млн. 
населени

я

 НА 
ДУШУ 
НАСЕЛ
ЕНИЯ1, 
долл. 
США 
2007 г. 

% % % 

Албания 

(кор. за 
30 
дней) 

266 384 

(499) 

44,4 

 

3190 120 

(156) 

Сред
н. 

3290 40 6 

Босния 
и 
Герцего
вина 

267 428 60,3 3935 109 Сред
н. 

3790 24 6 

Болгари
я 

915 1006 9,9 7639 131 Сред
н. 

4590 26 4 

Хорвати
я 

714 619 -13,3 4555 136 Сред
н. 

10460 20 5 

Греция 2105 1580 -24,9 11147 141 Высо
к. 

29630 16 1 

Черного
рия 

Нет 
данных 

122 Нет 
данных

598 204 Сред
н. 

5180 20 0 

Румыни
я 

2863 2794 -2,4 21438 130 Сред
н. 

6150 11 7 

Сербия Нет 
данных 

962 Нет 
данных

9858 98 Сред
н. 

4730 25 9 

БЮР 
Македо
ния 

154 140 -9,1 2038 69 Сред
н. 

3460 34 4 

Турция 

(кор. за 
30 

5181 5007 

(6509) 

-14,6 

 

74877 67 

(87) 

Сред
н. 

8020 19 2 
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дней) 

Юго-
Восточн
ая 
Европа 

14124 9874 

(11378) 

-30,1 139275 71 

(82) 

    

Источник: ЕЭК; Доклад ВОЗ о состоянии безопасности дорожного движения в мире; Данные национальной 
полиции Турции.  Заявленные данные о смертности (определение см. в табл. 1).  Значения в скобках 
соответствуют количеству смертельных случаев и показателям, скорректированным в соответствии с 
определением количества смертельных случаев за 30 дней. 

1. Метод «Атлас»; 2. Все пользователи двухколесных моторизованных транспортных средств 
 

В табл. 8 ниже приведены данные по основным показателям безопасности дорожного 
движения.  Ограничение скорости в населенных пунктах находится в пределах от 40 
до 60 км/ч, а предельное содержание алкоголя во время управления транспортным 
средством установлено в диапазоне от нуля до 0,05 г/дл.  Количество связанных с 
алкоголем смертельных случаев немного, за исключением Хорватии, где на такие 
случаи приходится 30 % от общего количества, несмотря на то что меры по 
обеспечению выполнения данного ограничения оцениваются как достаточно 
эффективные.  Информация об использовании ремней безопасности и шлемов для 
нескольких стран отсутствует, и показатели использования этих средств низкие во 
всех странах, кроме Греции и Румынии.  В последней показатель использования 
ремней безопасности пассажирами, находящимися на задних сиденьях, также низкий. 
 
Таблица 8. Показатели безопасности дорожного движения в странах Юго-

Восточной Европы. 
 

Страна 
ОГРАНИЧЕН
ИЕ 
СКОРОСТИ 
В 
НАСЕЛЕНН
ЫХ 
ПУНКТАХ, 

км/ч 

ПРЕДЕ
Л BAC, 
г/дл 

(общи
й) 

% 
СМЕРТЕЙ, 
СВЯЗАНН
ЫХ С 
АЛКОГОЛ
ЕМ 

ПОКАЗАТЕЛЬ 
ИСПОЛЬЗОВА
НИЯ РЕМНЕЙ 
БЕЗОПАСНОСТ
И, ПЕРЕДНИХ 

ПОКАЗАТЕЛЬ 
ИСПОЛЬЗОВА
НИЯ РЕМНЕЙ 
БЕЗОПАСНОСТ
И, ЗАДНИХ 

ПОКАЗАТЕЛЬ 
ИСПОЛЬЗОВА
НИЯ ШЛЕМОВ 

Албания  40 0,05 5 30 Нет данных  Нет данных 
Босния и 
Герцегови
на 

60 0,03 7 Нет данных  Нет данных  Нет данных 

Болгария 50 0,05 5 Нет данных Нет данных Нет данных

Хорватия 
50 0,05 30 45 * Нет данных  Нет данных 

Греция 50 0,05 7 75 42 58/32 

Черногор
ия 50 0,05 Нет 

данных 
Нет данных  Нет данных  Нет данных 

Румыния 50 0,0 2 80 20 90/65 

Сербия 
60 0,05 6 50-60 4-5 Нет данных 
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БЮР 
Македони
я 

60 0,05 5 16 * Нет данных  2 

Турция  50 0,05 2 70 на трассе, 
28 в 
населенных 
пунктах * 

Нет данных  12 

Источник: Доклад ВОЗ о состоянии безопасности дорожного движения в мире 
• Отдельные показатели для передних и задних сидений отсутствуют 

 
 
2.3 Выбор стран для осуществления мер 
 
В предыдущих разделах описывалось различие между странами региона ЕЭК ООН по 
уровню доходов, показателю смертности и распределению смертельных случаев по 
различным категориям.  Наблюдается устойчивая последовательность, 
заключающаяся в том, что более низкий уровень безопасности соответствует странам 
Восточной, Юго-Восточной Европы и Центральной Азии со средним и низким уровнем 
доходов. Следовательно, было принято решение направить ресурсы проекта по 
определению целей Счета развития ООН в первую очередь в страны Восточной 
Европы и центральной Азии и организовать семинар в этих странах, которой 
состоялся в г. Минск, Республика Беларусь, при содействии Правительства Беларуси. 
Эта группа стран включает страны с низким уровнем доходов: Кыргызстан, 
Таджикистан и Узбекистан, а также страны со средним уровнем доходов: Армению, 
Азербайджан, Беларусь, Грузию, Казахстан, Республику Молдова, Туркменистан и 
Российскую Федерацию, выполняя тем самым задачу проекта, заключающуюся в 
оказании помощи странам с низким и средним уровнем доходов. 
 
Кроме того, торгово-промышленная палата о. Эвбея и транспортная ассоциация палат 
Греции при поддержке Министерства транспорта и связи Греции принимали 
конференцию, проводимую для стран Юго-Восточной Европы, признавая тем самым 
тенденцию превышения средних значений показателей смертности по сравнению с 
большинством стран Западной Европы. Кроме Греции, в эту группу входят страны со 
средним уровнем доходов: Албания, Босния и Герцеговина, Болгария, Хорватия, 
Черногория, Румыния, Сербия, БЮР Македония и Турция. 
 
Эти два мероприятия также были рассчитаны на группы стран, которые однородны по 
географическому положению и условиям безопасности дорожного движения. Кроме 
того, выбранные для минского семинара страны имеют общую политическую историю 
и язык.  Страны, участвовавшие в конференции в г. Халкида, близки географически, 
некоторые также имеют общее политическое прошлое и схожие проблемы.  Туризм 
также является общей темой для этих стран.  Эти две группы включают все страны 
ЕЭК ООН со средним уровнем доходов, кроме Латвии, Литвы и Польши, которые 
являются членами ЕС. 
 
Согласно докладу ВОЗ о состоянии безопасности дорожного движения в мире десять 
из рассматриваемых стран не имеют количественных целей в области безопасности 
дорожного движения или последовательной государственной стратегии в области 
безопасности дорожного движения, а в отношении остальных стран не ясно, 
основываются ли эти цели на эмпирических данных и насколько они достижимы.   
 
Рекомендации, изложенные в отчете «Стремление к нулю» организации ОЭСР, 
являются руководством для стран, которое должно помочь им в плане определения и 
достижения перспективных целей в области безопасности дорожного движения и 
послужить ценной основой для проведения семинара и конференции.  Эти 
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рекомендации жестко включают цели в контекст эффективного управления 
безопасностью дорожного движения, предусмотренного направленным на создание 
безопасной системы подходом.  Одной из целей семинара и конференции, 
следовательно, было представление концепции направленного на создание 
безопасной системы подхода в контексте приведенных в отчете организации ОЭСР 
рекомендаций в качестве руководства по хорошо зарекомендовавшей себя методике 
определения и достижения целей. 
 
2.4 Региональный семинар ЕЭК 
 
2.4.1 Участие 
 
Данный семинар был организован ЕЭК совместно с Правительством Республики 
Беларусь. Он проходил в Минске с 12 по 14 мая 2009 г. На семинаре присутствовали 
представители девяти из двенадцати стран региона Восточной Европы, Кавказа и 
Центральной Азии, а также делегаты от нескольких международных организаций и 
региональных комиссий ООН (ЭСКАТО, ЭСКЗА и ЭКЛАК) и от Программы развития 
ООН в Республике Беларусь.  
 
Региональные участники представляли следующие страны: Республика Беларусь, 
Республика Армения, Азербайджанская Республика, Республика Молдова, Российская 
Федерация, Республика Таджикистан, Республика Узбекистан, Туркменистан и 
Украина. Грузия, Казахстан и Кыргызстан представлены не были, хотя Казахстан и 
Кыргызстан имеют самые высокие показатели смертности и рост количества смертей в 
регионе. Представители государственных органов: министерств внутренних дел, 
транспорта, образования и иностранных дел, а также дорожной полиции.  Также были 
представители от Исполнительного комитета СНГ.  Присутствовали представители 
Польши, Греции, Великобритании и Испании. 
 
В делегацию ЕЭК входил директор и два члена транспортного подразделения. В число 
международных организаций входят Европейская Комиссия, Организация по 
безопасности и сотрудничеству в Европе, Всемирная организация здравоохранения, 
Международный союз по автодорожным перевозкам, Интеллектуальные транспортные 
системы и службы в Европе, фонд FIA, Глобальное партнёрство по безопасности 
дорожного движения и Международная программа оценки дорог.   
 
2.4.2 Церемонии открытия 
 
Семинар был открыт министром внутренних дел Республики Беларусь Анатолием 
Кулешовым, координатор-резидентом ООН и представителем-резидентом Программы 
развития ООН Антониусом Броеком (Antonius Broek), а также директором 
транспортного подразделения ЕЭК ООН г-жой Евой Молнар (Eva Molnar) в присутствии 
заместителей министров здравоохранения, транспорта и образования Республики 
Беларусь и заместителя министра здравоохранения Украины. 
 
Г-н Кулешов описал ситуацию с безопасностью дорожного движения в Беларуси и 
сказал, что этот семинар является возможностью лучше осознать проблему и 
ознакомиться с методами принятия решений. Беларусь хочет изучить иностранный 
опыт и узнать новые пути повышения безопасности дорожного движения. Г-жа 
Молнар описала ситуацию с безопасностью дорожного движения в регионе ЕЭК и 
показала различие показателей в различных частях региона. Согласно приведенным 
данным, смертность на 100 000 населения в регионе Восточной Европы, Кавказа и 
Центральной Азии почти вдвое выше среднего значения по региону ЕЭК.  В отличие 
от стран ЕС, во многих из этих стран за десять лет с 1997 г. по 2007 г. ситуация 
ухудшилась. Безопасность дорожного движения является многомерной задачей, 
требующей участия всех уровней государственной власти и всех сегментов общества.  
Конкретными сложностями в регионе ВЕКЦА является необходимость в стратегии, 
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способность освоить имеющиеся денежные средства и знания, а также политическая 
поддержка и ответственность.  Г-жа Молнар пояснила роль ЕЭК и Рабочей группы по 
безопасности дорожного движения (WP1) и то, как это может повлиять на повышение 
безопасности через правовые акты ООН, касающиеся безопасности дорожного 
движения, Конвенцию о дорожном движении и Конвенцию о дорожных знаках и 
сигналах 1968 г., а также аналитическую работу и повышение потенциала. 
 
На следующих сессиях описывались цели семинара и более широкий контекст 
мировой безопасности дорожного движения.  Была представлена работа организации 
ВОЗ по координации сотрудничества в области безопасности дорожного движения в 
рамках ООН и выпуску практических руководств, а также дано описание будущего 
доклада о состоянии безопасности дорожного движения в мире. Участники услышали 
от представителя фонда FIA о проводимой в настоящее время Комиссией по 
безопасности дорожного движения в мире кампании «Десятилетие действий по 
повышению безопасности дорожного движения» и об ожидаемом ухудшении 
положения в сфере безопасности дорожного движения до 2020 г., если не будут 
предприняты соответствующие меры.  Целю десятилетия действий является спасение 
5 млн. жизней за счет сокращения ежегодного количества смертей, которое 
ожидается к 2020 г., с 1,9 млн. до 0,9 млн.  Целью Всемирной министерской 
конференции в Москве в ноябре 2009 г. является поддержка десятилетия действий, 
поддержка плана действий, предполагающего инвестирование 300 млн. долларов в 
повышение потенциала, и поддержка направления по  крайней мере 10 % общего 
объема финансирования дорожных проектов на оценку и проектирование безопасных 
дорог. 
 
2.4.3 Ситуация с безопасностью дорожного движения по странам 
 
Представителям всех принимавших участие стран была предоставлена возможность 
рассказать о состоянии безопасности дорожного движения в их стране, и 
соответствующие заявления были сделаны представителями Армении, Беларуси, 
Молдовы, Российской Федерации, Украины и Узбекистана. Затем на семинаре было 
представлено краткое описание состояния безопасности дорожного движения в 
каждой из принявших участие в семинаре стран, сопровождавшееся показом 
графиков по сообщенным данным, а также доклад о состоянии безопасности 
дорожного движения в мире.  Сводные данные по всем странам ВОКЦА приведены в 
табл. 5 и 6 выше. 
 
Армения 
 
Количество смертельных случаев при ДТП увеличилось с 1997 г. по 2007 г. на 42 %, 
и в 2008 г. еще увеличилось, достигнув 407 смертельных случаев и 3125 травм.  39 % 
смертельных случаев приходится на пешеходов, но велосипедисты и пользователи 
двухколесных моторизованных транспортных средств составляют меньше 2 %.  
Многие аварии происходят на трассе по причине переворачивания.  Рассчитано, что 
на дорожные аварии приходится 1 % национального дохода.  Предельное содержание 
алкоголя в крови при управлении транспортными средствами установлено на 
достаточно высоком уровне 0,08 г/дл, но связанные с употреблением алкоголя 
смертельные случаи составляют всего 6 % от общего количества.  Использование 
ремней безопасности и шлемов является официальным требованием, но выполнение 
этого требования обеспечивается не очень эффективно.  Новая и существующая 
инфраструктура требует проверки на безопасность в плане дорожного движения. 
 
13 августа 2009 г. Правительство Армении ратифицировало государственную 
стратегию в области безопасности дорожного движения, а также пятилетний план 
действий.  В стране широко распространено неиспользование ремней безопасности, и 
основным элементом программы является обеспечение полицией выполнения закона 
о ремнях безопасности, включая обязательное использование ремней безопасности 
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самими полицейскими.  Также предусмотрено строительство тоннелей и пешеходных 
переходов на наиболее опасных участках государственных трасс.  Министерство 
транспорта и полиция должны сотрудничать с Национальным советом по безопасности 
дорожного движения, чтобы повысить осведомленность общества в вопросах 
безопасности дорожного движения.4  
 
Азербайджан 
 
За период с 1997 г. по 2007 г. смертность в результате ДТП выросла на 83 %.  На 
пешеходов приходится 38 % смертей.  Стратегия обеспечения безопасности 
дорожного движения и цели определены.  Предельное содержание алкоголя в крови 
при управлении транспортным средством установлено на нулевом уровне, и 
выполнение этого правила хорошо обеспечивается. С алкоголем связано всего 3 % 
смертей.  Выполнение законов о ремнях безопасности и шлемах также 
обеспечивается, но информация об уровне использования этих средств отсутствует. 
Крупнейшие новые строительные проекты и существующая инфраструктура требуют 
проверки на безопасность в плане дорожного движения. 
 
Беларусь 
 
Хотя за последние десять лет ситуация с количеством и серьезностью дорожно-
транспортных происшествий ухудшалась, в последние два года наблюдается 
снижение количества жертв, и Беларусь является единственной страной региона 
ВОКЦА, где в период с 1997 г. по 2007 г. количество смертельных случаев в 
результате ДТП снизилось на 12 %. Количество владельцев частных автомашин с 
1999 г. года повысилось, в результате чего необходимо совершенствование дорожно-
транспортной системы. Безопасность наиболее незащищенных пользователей дорог 
является особой проблемой, так как 40 % жертв являются пешеходами, 9 % — 
велосипедистами и 4 % — пользователями двухколесных моторизованных 
транспортных средств. За безопасность дорожного движения отвечает дорожная 
полиция, и ее сотрудники проводят кампании, целью которых является повышение 
осознания проблемы и обучение правилам безопасности дорожного движения в 
школах. Превышение скорости и управление транспортными средствами в нетрезвом 
состоянии являются основными факторами риска, на устранение которых 
направляются усилия.  Реализуются связанные с инфраструктурой меры по снижению 
скорости и внесению усовершенствований, например устанавливаются дорожные 
ограждения и предусматриваются ребристые полосы дорожного покрытия по 
обочинам дорог и у пешеходных переходов. Крупнейшие новые проекты 
строительства дорог и существующая инфраструктура требуют проверки на 
безопасность в плане дорожного движения. Особой проблемой является движение 
транзитного транспорта по проходящему через Беларусь транспортному коридору 
«восток-запад». 
 
Молдова 
 
В период с 1997 г. по 2007 г. количество смертей на дорогах увеличилось всего на 
3 %. Существует стратегия обеспечения безопасности дорожного движения и 
определены цели в этой области.  Предельное содержание алкоголя в крови при 
управлении транспортным средством установлено на уровне 0,05 г/дл, но выполнение 
данного правила эффективно не обеспечивается. С алкоголем связано 17 % смертей.  
Существуют законы о пользовании ремнями безопасности и шлемами, но соблюдение 
закона о пользовании шлемами обеспечивается очень слабо, а в отношении 
пользования ремнями безопасности сведения неопределенные.  На пешеходов 
приходится до 34 % смертельных случаев, на велосипедистов — 2 %, на 

                                                            
4 Источник: информация получена от исполнительного директора Совета по безопасности 
дорожного движения. 
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пользователей двухколесных моторизованных транспортных средств — 4 %. 
Крупнейшие новые проекты строительства дорог и существующая инфраструктура 
требуют проверки на безопасность в плане дорожного движения. Дети подвергаются 
особому риску.  Реализация нового плана обеспечения безопасности дорожного 
движения до 2009 г. была начата в 2006 г. с принятия новых законов об алкоголе и 
наркотиках, проверки состояния здоровья водителей и приведения методов 
тестирования водителей в соответствие с правилами ЕС. В настоящее время вводятся 
камеры слежения за скоростью и новые тесты на содержание алкоголя в крови.  
Однако существуют препятствия для улучшения ситуации по причине сокращения на 
50 % численности дорожной полиции.  Целью является более широкое использование 
техники. 
 
Российская Федерация 
 
За период с 1997 по 2007 г. количество смертельных случаев на дорогах выросло на 
одну пятую, а показатель смертности является одним из самых высоких в регионе, 
хотя с 2004 г. наблюдается некоторое улучшение ситуации. На пешеходов приходится 
36 % смертельных случаев.  Стратегия обеспечения безопасности дорожного 
движения и цели определены.  Существуют законы о пользовании ремнями 
безопасности и шлемами, и их выполнение обеспечивается достаточно хорошо, но 
только одна треть лиц, находящихся на передних сиденьях, соблюдают закон.  
Предельное содержание алкоголя в крови при управлении транспортным средством 
установлено на уровне 0,03 г/дл, и выполнение этого правила обеспечивается 
достаточно хорошо. С алкоголем связано 10 % смертей. Крупнейшие новые проекты 
строительства дорог и существующая инфраструктура требуют проверки на 
безопасность в плане дорожного движения. Результаты проведенной конференцией 
ЕКМТ проверки возможностей в области безопасности дорожного движения 
оцениваются и используются. 
 
Таджикистан 
 
Рост количества смертельных случаев и показатель смертности находятся на одном из 
самых низких уровней в регионе, а также это страна с самым низким уровнем дохода 
на душу населения.  Наиболее уязвимые пользователи дорог подвергаются большому 
риску. На пешеходов приходится 44 % смертей, на велосипедистов — 6 %, но на 
пользователей двухколесных моторизованных транспортных средств — всего 1 %.  
Предельное содержание алкоголя в крови при управлении транспортным средством 
установлено на уровне 0,03 г/дл, и выполнение этого правила обеспечивается 
хорошо. С алкоголем связано 5 % смертей.  Хуже обеспечивается выполнение 
законов о пользовании ремнями безопасности и шлемами. Крупнейшие новые 
проекты строительства дорог и существующая инфраструктура требуют проверки на 
безопасность в плане дорожного движения. 
 
Туркменистан 
 
Наблюдался быстрый рост смертности, составивший в период с 1997 г. по 2007 г. 
61 %. На пешеходов приходится 29 % смертельных случаев, а на велосипедистов — 
5 %. Предельное содержание алкоголя в крови при управлении транспортным 
средством установлено на уровне 0,05 г/дл, и выполнение этого правила 
обеспечивается хорошо. С алкоголем связано 7 % от общего количества смертей. 
Выполнение правила о пользовании ремнями безопасности также обеспечивается 
хорошо. Крупнейшие новые проекты строительства дорог и существующая 
инфраструктура требуют проверки на безопасность в плане дорожного движения. 
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Украина 
 
За период с 1997 г. по 2007 г. количество смертельных случаев увеличилось на 66 %, 
и уровень смертности 215 случаев на млн. населения является одним из самых 
высоких в регионе, но в 2008 г. наблюдалось значительное улучшение, когда 
количество смертельных случаев снизилось с 9921, произошедших в 2007 г., до 
67695.  Смертность пешеходов является очень серьезной проблемой, с которой 
связано 56 % смертельных случаев.  Предельное содержание алкоголя в крови при 
управлении транспортным средством установлено на нулевом уровне, но информация 
об уровне смертности в связи с алкоголем или эффективности обеспечения 
выполнения этого правила отсутствует.  Закон об использовании шлемов отсутствует, 
и закон о ремнях безопасности касается не всех пассажиров.  Требуется проверка 
основных новых дорожных строек, но не существующих дорог. 
 
Узбекистан 
 
В период с 1996 г. по 2006 г. наблюдался рост количества смертельных случаев всего 
на 2 %, и показатель смертности также очень низкий.  Узбекистан является одной из 
трех стран с низким уровнем доходов в регионе.  Данные о смертности по группам 
пользователей дорог отсутствуют. Стратегия обеспечения безопасности дорожного 
движения и цель определены.  Существует закон об управлении транспортными 
средствами в нетрезвом состоянии, но определенного предельного значения BAC не 
установлено.  Обеспечение выполнения этого закона считается эффективным, но 
данных о количестве смертельных случаев, связанных с алкоголем, нет.  Аналогичная 
ситуация наблюдается в вопросе использования ремней безопасности и шлемов: при 
хорошем обеспечении выполнения правил данные об использовании отсутствуют. 
Крупнейшие новые проекты строительства дорог и существующая инфраструктура 
требуют проверки на безопасность в плане дорожного движения. За последние 
десять лет наблюдалось увеличение количества мер, направленных на безопасность 
дорожного движения. Это способствует развитию экономического сотрудничества и 
облегчает международное движение грузового транспорта. Финансовая помощь на 
развитие инфраструктуры была предоставлена Азиатским банком развития в виде 
займа 75 млн. долларов, которые будут потрачены на приобретение специальной 
технологии и оборудования с целью строительства и восстановления дорог в 
Узбекистане. Ежемесячно проводятся регулярные собрания, посвященные 
безопасности дорожного движения, на которых рассматриваются направленные на 
сокращение количества аварий меры, в частности, особое внимание уделяется 
пешеходам и детям, поведению водителей и кампаниям по повышению 
осведомленности общества. 
 
2.4.4 Отчеты других региональных комиссий ООН 
 
Представители региональных комиссий ЭСКЗА, ЭКЛАК и ЭСКАТО описали ситуацию с 
обеспечением безопасности дорожного движения и мероприятия, проводимые в 
рамках проекта по определению целей Счета развития ООН, в своих регионах.   
 
В регионе ЭСКЗА было создано Партнерство по безопасности дорожного движения на 
Ближнем Востоке и в Северной Африке, объединяющее правительства, предприятия и 
организации гражданского общества, для поддержки проектов и сокращения 
количества жертв.  Основным направлением деятельности партнерства является 
обмен знаниями, реализация проектов и создание партнерств.  В 2008 г. в Дохе 
прошел семинар, итогом которого стала Декларация Дохи по действиям, 
направленным на обеспечение безопасности дорожного движения.  В июне 2009 г. 

                                                            
5 Значение за 2007 г. было взято из доклада о состоянии безопасности дорожного движения в 
мире, а значение за 2008 г. был представлено на семинаре и может основываться на том же 
определении. 
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комиссия ЭСКЗА проведет в Абу-даби семинар, посвященный постановке целей6.  
Задачами этого мероприятия является оказание помощи странам путем 
предоставления информации о хорошо зарекомендовавших себя методиках; 
содействие в разработке целей; изучение статистических данных по безопасности 
дорожного движения и определение перспективных целей, а также обсуждение 
управления вопросами безопасности дорожного движения.   
 
Регион комиссии ЭКЛАК отличается самой высокой смертностью и травматизмом в 
мире. Уровень смертности составляет 26,1 случая на 100 млн. населения. При этом в 
случае отсутствия новых мер предполагается рост до 31 к 2020 г. Многие страны 
этого региона организуют отвечающие за безопасность дорожного движения органы и 
разрабатывают планы, направленные на решение этой проблемы, а комиссия ЭКЛАК 
создает сеть национальных органов, организации гражданского общества и учебные 
заведения. В ноябре 2008 г. сотрудниками комиссии ЭКЛАК был организован семинар 
в Буэнос-Айресе, и в течение 2009 г. будут проведены дополнительные семинары для 
Центральной Америки, Колумбии и Мексики, а также для стран Карибского бассейна.7 
 
Регион комиссии ЭСКАТО является большим и разнообразным, включает страны от 
Центральной Азии до Австралии и охватывает 62 % мирового населения. При этом 
свыше половины смертельных случаев в мире происходит в этом регионе, хотя в нем 
находится только одна пятая всех автомобилей мира.  В презентации описываются 
цели и недавние мероприятия, проведенные в каждой стране, и задачи комиссии 
ЭСКАТО в области решения проблемы безопасности дорожного движения.  Эти задачи 
и цель сохранить 600 000 жизней за период с 2007 г. по 2015 г. разрабатывались на 
ряде заседаний комиссии ЭСКАТО. Предполагается, что в сентябре 2009 г. они будут 
окончательно определены. 
 
2.4.5 Презентации международных специалистов 
 
Были представлены выводы отчета «Стремление к нулю». В данной презентации 
описываются включенные в отчет рекомендации, в частности, направленный на 
создание безопасной системы подход и порядок организации систем управления 
безопасностью дорожного движения для достижения перспективных целей. Для 
достижения повышенной безопасности дорожного движения требуется эффективная 
система управления безопасностью дорожного движения с сильной нацеленностью на 
результаты.  Необходимо четко определить главный орган и роли и обязанности все 
остальных органов.  Необходимо определить целевые показатели в виде 
промежуточных и окончательных результатов и стратегию их достижения. Цели 
должны быть промежуточным этапом к достижению перспективы нулевого показателя 
смертности и тяжелых травм на дорогах. 
 
В качестве примеров хорошо зарекомендовавшей методики был представлен опыт 
планирования безопасности дорожного движения в Испании, Франции, Польше, 
Западной Австралии и Великобритании. Испания определила в качестве цели 
сокращение в период с 2003 г. по 2008 г. количества смертельных случаев на 40 % и 
стремление к достижению цели ЕС: 50-процентное сокращение к 2010 г. К 2008 г. 
количество смертельных случаев было на 31 % ниже уровня 2001 г., что позволило 
сохранить 1694 жизни. Был разработан стратегический общегосударственный план 
обеспечения безопасности дорожного движения на 2004 — 2008 г. г. и в период с 
2005 г. по 2008 г. многие ключевые проекты были запущены, включая проекты 
создания национальной службы наблюдения за безопасностью дорожного движения, 
внесения изменений в систему наказаний, улучшения инфраструктуры и изменения 
порядка сбора и распространения информации о безопасности дорожного движения. 

                                                            
6 Этот семинар описывается в 4 разделе этого отчета. 
7 Проводимые комиссией ЭКЛАК мероприятия описываются в 4 разделе этого отчета. 
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Сейчас разрабатывается новый план обеспечения безопасности дорожного движения. 
Кроме общегосударственного плана также существуют региональные и 
муниципальные планы. Наличие муниципальных планов обеспечения безопасности 
дорожного движения с 2012 г. станет обязательным. 
 
Во Франции действующая в настоящее время политика безопасности дорожного 
движения была введена в действие в 2002 г. в качестве одного из 3 основных 
проектов Президента. Межведомственная комиссия по безопасности дорожного 
движения (CISR), возглавляемая Премьер-министром, определяет политику 
безопасности дорожного движения Франции. Деятельность комиссии координируется 
межведомственным представителем с привлечением министров транспорта, 
внутренних дел, обороны, юстиции, национального образования, здравоохранения, 
труда и министра по делам молодежи и спорта. На местном уровне территориальные 
административные единицы (департаменты) имеют советы безопасности. Основное 
внимание в данной политике уделяется поведению, инфраструктуре и транспортным 
средствам, а также соблюдению установленных правил.  Штрафы были увеличены и 
меры по обеспечению выполнения правил усилены. По состоянию на конец 2008 г. 
было установлено 2300 контролирующих скорость камер. 
 
Была описана Национальная программа обеспечения безопасности дорожного 
движения Польши (GAMBIT) на период с 2000 г. по 2007 г. В программе GAMBIT 2005 
г. определена цель сокращения количества смертельных случаев на 2 800 (50 %) за 
десятилетний период с 2003 г. по 2013 г. В программу включено пять основных 
целей: создание эффективной долгосрочной политики безопасности дорожного 
движения; улучшение поведения пользователей дорог; защита пешеходов, детей и 
велосипедистов; повышение безопасности инфраструктуры; снижение тяжести 
аварий. 
 
Новая стратегия обеспечения безопасности дорожного движения Западной Австралии 
«Стремление к нулю» была принята Правительством в марте 2009 г. после 
всестороннего публичного обсуждения.  Для выяснения общественного мнения по 
вопросам безопасности дорожного движения проводились общественные форумы.  По 
вариантам политики для принятой стратегии проводились консультации, и результаты 
их восприятия общественностью сравнивались с результатами проведенного 
специалистами анализа эффективности решений, позволяющих получить более 
безопасные системы. 
 
В Великобритании лежащим в основе определения целей в области безопасности 
дорожного движения принципом служило следующее: политика должна основываться 
на фактах, цели должны быть сложными, но достижимыми согласно эмпирическому 
анализу, а также должна быть стратегия для реализации и регулярного отслеживания 
успехов. Целью на 2010 г. было сокращение по сравнению с 1994 — 1998 г. 
количества смертельных случаев и тяжелых травм на 40 %. Более сложная задача 
снижения показателей на 50 % была поставлена в отношении детей. Успехи были 
значительными и цель 40 % скорее всего будет достигнута, а цель 50 % в отношении 
детей была достигнута в 2007 г. Министерство транспорта в настоящее время 
проводит консультации по поводу новой стратегии на период до 2020 г., в рамках 
которой будет принят направленный на создание безопасной системы подход и 
определены отдельные цели в отношении смертельных случаев и тяжелых травм. 
 
Использование существующих методических руководств и необходимость в надежных 
системах данных были описаны представителем Глобального партнерства по 
безопасности дорожного движения.  Представители Международного союза по 
автодорожным перевозкам (МСАП) и Международной автодорожной федерации (МАФ) 
описали свою работу и вклад в повышение безопасности дорожного движения в мире. 
МСАП поддерживает все меры, повышающие безопасность дорожного движения, если 
они эффективно воздействуют на основные причины аварий с участием грузового 
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транспорта. Первоочередными задачами МСАП является устойчивое развитие и 
стимулирование торговли, туризма и автотранспорта. МАФ осуществляет свою 
деятельность в отношении главных трасс: шелкового пути, проекта 
«Трансафриканские дороги», панамериканской автомагистрали, кольцевой 
автомагистрали вокруг Черного моря и адриатико-ионической автомагистрали.  МАФ 
были организованы семинары, посвященные хорошо заметной разметке, в Беларуси и 
ОАЭ, и при сотрудничестве с Комитетом по обеспечению дорожной безопасности ООН 
эта организация разрабатывает руководство по основам политики в отношении 
безопасной дорожной инфраструктуры. 
 
Была представлена работа Международной программы оценки дорог.  Оценка рисков 
выполнялась с помощью специально оборудованного транспортного средства с 
проведением оценки на дороге и записью видеоматериалов для последующего 
анализа.  Подготовлен отчет, в котором приведены оценки с присвоением 
классификации дорожной сети и программа мер по устранению недостатков. 
Последним этапом является поддержка реализации программы. Кроме оценки дорог в 
плане риска Международная программа оценки дорог предлагает решения, 
индивидуально скорректированные под существующие дорожные условия и 
предназначенные для использования различными группами пользователей дорог. Был 
разработан набор средств обеспечения безопасности дорожного движения на базе 
Интернета, который может использоваться для диагностики проблем и поиска 
решений.  Отчеты по стране включают подробные карты проверенных дорог с их 
классификацией и рекомендованными мероприятиями по безопасности движения, а 
также прогнозом сокращения количества жертв. 
 
Была описана работа партнерства ERTICO в области интеллектуальных транспортных 
систем. Инициатива в области интеллектуальных автомобилей позволит получить 
новые решения посредством комплексного системного подхода к вопросу 
безопасности транспортных средств.  Проект EasyWay будет способствовать 
общеевропейскому гармонизованному внедрению интеллектуальной транспортной 
системы в трансъевропейской сети посредством управления дорожным движением, 
информационных служб для туристов, грузоперевозок и логистики.  Основной 
задачей Плана действий Европейской Комиссии в области интеллектуальной 
транспортной системы является обеспечение безопасности дорожного движения, 
включая усовершенствованные системы помощи водителям, введение 
общеевропейской системы eCall и влияние интеллектуальной транспортной системы 
на наиболее уязвимых пользователей дорог.  Основное применение 
интеллектуальных транспортных систем заключается в повышении безопасности 
дорожного движения, включая как безопасность транспортных средств, так и 
инфраструктуры; безопасность внутри автомобиля включает как активную 
(предотвращение аварий), так и пассивную (снижение тяжести травм) защиту. 
 
Представитель Европейской Комиссии в Беларуси описал политику безопасности 
дорожного движения ЕС.  В 2001 г. была определена цель снижения к 2010 г. 
количества смертельных случаев на 50 %. Политика изложена в официальной 
публикации по транспорту (2001 г.) и Европейской программе действий в сфере 
безопасности дорожного движения (2003 г.).  Использован комплексный подход, 
включающий дорожную инфраструктуру, безопасность транспортных средств и 
поведение людей.  Политика в отношении инфраструктуры заключается в том, чтобы 
обеспечить включение вопросов безопасности на всех этапах, и довести безопасность 
дорог приблизительно до общего высокого уровня во всех странах-членах ЕС.  
Программа EuroNCAP используется для повышения безопасности транспортных 
средств, устанавливая требование продажи в Европе машин, которым присвоено не 
менее 4 звезд. Другими инициативами является принятие Директивы о 
лицензировании водителей и Европейской хартии безопасности дорожного движения, 
а также службы наблюдения за безопасностью дорожного движения. 
 



 46

На заседании для подведения итогов были обсуждены и согласованы выводы и 
рекомендации по осуществлению действий и определению целей (см. главу 8 ниже). 
 
2.5 Конференция по повышению безопасности дорожного движения в 
Юго-Восточной Европе 
 
2.5.1 Участие 
 
Конференция по повышению безопасности дорожного движения в Юго-Восточной 
Европе проводилась торгово-промышленной палатой о. Эвбея и транспортной 
ассоциацией палат Греции при поддержке Министерства транспорта и связи Греции. 
Конференция проходила в г. Халкида, Греция, 25-26 июня 2009 г.  
 
Целью конференции было привлечение внимание к вопросу повышения безопасности 
дорожного движения в Юго-Восточной Европе в качестве части всемирного проекта 
ООН по определению региональных и государственных целей по сокращению 
количества жертв дорожно-транспортных происшествий. Региональные участники 
представляли следующие страны: Албанию, Боснию и Герцеговину, Болгарию, 
Хорватию, БЮР Македонию, Грецию, Черногорию, Румынию, Сербию и Турцию.  
Представители государственных органов: министры внутренних дел, транспорта и 
связи, здравоохранения, представители местных администраций и торговых палат, 
дорожной полиции, неправительственных организаций и коммерческих предприятий. 
Также были представители из Франции, Италии и Нидерландов. 
 
В делегацию ЕЭК входил директор и члены транспортного подразделения. В число 
международных организаций входили Европейская Комиссия, Всемирная организация 
здравоохранения, фонд FIA, Православный центр Вселенского патриархата, 
Швейцария, служба наблюдения за транспортом Юго-Восточной Европы, Глобальное 
партнерство по безопасности дорожного движения и Международная программа 
оценки дорог. 
 
2.5.2 Церемонии открытия 
 
Конференция была открыта от имени министра транспорта и связи Греции г-жой 
Евагелией Тсага (Evagelia Tsaga), занимающей пост генерального директора 
министерства, и г-жой Евой Молнар (Eva Molnar), занимающей пост директора 
транспортного подразделения ЕЭК ООН.  Почетными участниками были г-н 
Панагиотис Симосис (Panagiotis Simosis), занимающий пост президента торгово-
промышленной палаты о. Евбея, и г-н Евагелос Спаноудакис (Evagelos Spanoudakis), 
занимающий посты президента торгово-промышленной палаты г. Ханья и вице-
президента транспортной ассоциации палат Греции.  Г-жа Молнар сказала, что кризис 
безопасности дорожного движения является возрастающей проблемой, с которой 
связаны экономические издержки и людские потери. За безопасность дорожного 
движения отвечают все.  Г-н Спаноудакис сказал, что целью является создание 
транспортной системы Греции, которая будет безопасной и эффективной и будет 
способствовать модернизации и развитию.  Безопасность дорожного движения в 
Греции находится на недостаточном уровне, и показатель смертности намного выше, 
чем в среднем по ЕС. При этом Греция занимает 22-е место в рейтинге. 
 
Специальная сессия была посвящена поддерживающим безопасность дорожного 
движения чемпионам по баскетболу.  Игроки национальной баскетбольной команды 
Греции, Федерация баскетбола Греции и федерация ФИБА-Европа призывали к 
«честной игре» и «командной работе» в вопросе обеспечения безопасности на 
дорогах Греции и за ее пределами. Подчеркивая то, что люди часто не признают 
важность соблюдения правил, думая, что ошибка или незначительное «отклонение» 
от правил влияет только на них, чемпионы по баскетболу Греции призвали людей 
соблюдать правила и начать работать как одна команда, а также играть честно в 
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транспортном потоке.  Игроки подписали заявление в поддержку этих идей, которое 
включено в настоящий отчет в качестве приложения 1. 
 
Состояние мировой безопасности дорожного движения было описано в презентации 
фонда FIA, посвященной предстоящей Всемирной министерской конференции и 
предлагаемому десятилетию действий для обеспечения безопасности дорожного 
движения, и в презентации ЕЭК, посвященной основным рискам и работе ЕЭК и 
других региональных комиссий ООН. 
 
Докладчики от Европейской Комиссии, службы наблюдения за транспортом Юго-
Восточной Европы (SEETO) и Православного центра Вселенского патриархата описали 
свою работу.  Служба SEETO способствует развитию основной региональной 
транспортной сети Юго-Восточной Европы. Рабочая группа по безопасности 
дорожного движения была организована в январе 2009 г. для работы над 
административными и нормативными процедурами, необходимыми для 
стимулирования сотрудничества в области безопасности дорожного движения в 
регионе действия SEETO, распространения лучших методик обеспечения 
безопасности дорожного движения и повышения осведомленности о ситуации с 
безопасностью дорожного движения в Юго-Восточной Европе принимающих решения 
лиц и членов руководящего комитета. Православная церковь сотрудничает с другими 
религиями и сегментами общества и поддерживает жертв дорожно-транспортных 
происшествий. 
 
2.5.3 Безопасность дорожного движения в Греции 
 
В презентациях из Греции, принимающей страны, описывалась ситуация с 
безопасностью дорожного движения и работа в сфере обеспечения безопасности 
дорожного движения в Греции. Стратегический план на 2005 — 2010 г. г. содержит 
множество направленных на обеспечение безопасности дорожного движения мер, 
включая кодекс поведения на дорогах, усовершенствование процесса подготовки, 
проверки знаний и лицензирования водителей, улучшение поведения водителей, 
новую систему оценки, а также кампании по повышению осведомленности о 
безопасности дорожного движения и обучению соответствующим вопросам.  В период 
с 2000 г. по 2007 г. наблюдалось значительное снижение количества смертельных 
случаев, но для реализации стратегического плана и более полного осознания 
проблемы общественностью, а также поддержки со стороны средств массовой 
информации необходимо приложить дополнительные усилия. Представителями 
дорожной полиции центральной Греции были описаны успехи в сфере обеспечения 
соблюдения правил.  Количество случаев превышения скорости снизилось, а 
количество проверок уровня алкоголя в крови у водителей увеличилось.  Соблюдение 
правил об использовании ремней безопасности и шлемов повысилось.  На 2009 г. 
были запланированы меры по улучшению подготовки полицейских и обеспечению 
соблюдения правил, а также семинары, направленные на улучшение поведения 
водителей. 
 
В презентациях Института инженеров-транспортников Греции и Службы наблюдения 
за безопасностью дорожного движения Технической палаты Греции описывается, как 
данные организации способствуют реализации мер по совершенствованию 
инфраструктуры и поддерживают действия в сфере безопасности дорожного 
движения, направленные на поведение пользователей дорог, безопасность 
транспортных средств, экстренное реагирование и обеспечение соблюдения правил.  
Также была описана работа негосударственной организации Института безопасности 
дорожного движения им. Паноса Милонаса (Panos Mylonas). Эта организация 
поддерживает государственные органы Греции в деле повышения эффективности по 
основным вопросам безопасности дорожного движения и обеспечивает условия для 
эффективного сотрудничества между различными сегментами. Ее задачей является 
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повышение осознания важности вопроса безопасности дорожного движения и 
мобилизация государственных и частных организаций к действию. 
 
В конце первого дня конференции представители торгово-промышленной палаты 
Греции приняли декларацию, в которой решили поддержать осуществляемую ЕЭК 
ООН работу, использовать свою сеть в Греции для поддержки рекламных кампаний, 
отстаивать меры по обеспечению безопасности дорожного движения и создать 
механизмы финансирования для их реализации. Они призвали и другие страны Юго-
Восточной Европы осуществлять меры, согласовывать цели в области безопасности 
дорожного движения и полностью использовать все касающиеся безопасности 
дорожного движения юридические средства, предлагаемые ЕЭК ООН.  Текст 
декларации приведен в приложении 2. 
 
2.5.4 Безопасность дорожного движения в Юго-Восточной Европе 
 
Представители принимавших участие в конференции стран провели презентации о 
положении в своих странах. Затем на семинаре было представлено краткое описание 
состояния безопасности дорожного движения в каждой из принявших участие в 
семинаре стран, сопровождавшееся показом графиков по сообщенным данным, а 
также доклад о состоянии безопасности дорожного движения в мире.  Сводные 
данные по всем странам Юго-Восточной Европы приведены в табл. 7 и 8 выше. 
 
Албания 
 
В Албании произошли крупные изменения в плане количества транспортных средств, 
водителей и дорожной инфраструктуры.  Возросшее дорожное движение привело к 
росту количества дорожно-транспортных происшествий, и безопасность дорожного 
движения в настоящее время является приоритетной задачей правительства, но 
стратегия и цели в сфере безопасности дорожного движения отсутствуют.  Показатель 
смертности, в частности скорректированный в соответствии с 30-дневным 
определением, является одним из самых высоких в этой части региона, а количество 
смертельных случаев быстро растет.  Существует проблема с безопасностью наиболее 
незащищенных пользователей дорог, при этом 40 % смертельных случаев приходится 
на пешеходов.  Основными областями действий являются улучшение качества дорог, 
использования проверок на безопасность дорожного движения, устранение участков 
дорог повышенной опасности, повышение дисциплины на дороге, борьба с 
коррумпированной выдачей водительских удостоверений и обучение правилам 
безопасности дорожного движения.  Обеспечение соблюдения законов о дорожном 
движении, касающихся скорости, вождения в нетрезвом состоянии, использования 
шлемов и ремней безопасности, считается эффективным, но ремнями безопасности 
пользуются только 30 % находящихся на передних сиденьях лиц.  Проверка всех 
новых проектов строительства дорог в плане безопасности дорожного движения 
проводится. 
 
Босния и Герцеговина 
 
Хотя показатель смертности и ниже, чем в ряде других стран Юго-Восточной Европы, 
рост количества смертельных случаев является самым быстрым в этой части региона.  
Информация о показателях использования шлемов и ремней безопасности 
отсутствует, но обеспечение выполнения соответствующих правил считается 
достаточно эффективным.  Национальный закон о безопасности дорожного движения 
был принят в 2006 г. для упорядочивания правил дорожного движения.  В результате 
проведенного Всемирным банком исследования был составлен план организации в 
Министерстве связи и транспорта Службы безопасности дорожного движения, которая 
будет координировать стратегию, политику и программы действий в сфере 
безопасности дорожного движения, а также вести статистический учет, заниматься 
вопросами экономики и рекламой. Национальный координационный совет по 
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безопасности дорожного движения будет включать министров транспорта, внутренних 
дел, здравоохранения и образования, и в его задачи входит координация выработки 
национальной стратегии и отслеживание ее выполнения.  В настоящее время 
реализуется проект Всемирного банка в области дорожной инфраструктуры и 
безопасности стоимостью 25 млн. долларов. 
 
После проведения проверки безопасности дорожного движения в отношении 
основной региональной транспортной сети Юго-Восточной Европы был составлен 
проект стратегии в сфере безопасности дорожного движения и предложены законы и 
нормы, которые позволят ввести обязательное проведение проверок.  Подготовлен 
проект руководства по обеспечению безопасности дорожного движения и 
стандартизованный набор процедур проведения проверок. 
 
Болгария 
 
Уровень смертности достаточно высокий, но рост количества смертельных случаев за 
период с 1997 г. по 2007 г. составил всего 10 %. Однако ситуация ухудшается, и рост 
количества смертельных случаев за 2007-2008 г. составил 5 %. Основными 
факторами риска и обстоятельствами аварий является превышение скорости, 
неиспользование ремней безопасности, новые и не имеющие водительских 
удостоверений водители, жилые массивы, темное время суток, аварии с участием 
одного транспортного средства, лобовые столкновения, старые автомобили и плохая 
дорожная инфраструктура.  Предпринимаются законодательные меры, например 
установлено обязательное использование ограничивающих движение устройств для 
детей, и в отношении нарушителей правил дорожного движения применяется 
лишение водительских удостоверений и используется система баллов. Была 
организована сеть контроля скорости движения и реализована национальная 
стратегия сохранения жизни и здоровья детей.  Необходимы дополнительные меры в 
отношении скорости, пользования ремнями безопасности, повышения 
осведомленности о проблеме, управления транспортными средствами в нетрезвом 
состоянии, действий со стороны местных властей и работы со средствами массовой 
информации.  Должна быть разработана национальная стратегия в сфере 
безопасности дорожного движения на следующие десять лет. Информация о 
показателях пользования шлемами и ремнями безопасности отсутствует, но 
обеспечение выполнения соответствующих правил считается достаточно 
эффективным. Проверка всех новых проектов строительства дорог и существующих 
дорог в плане безопасности дорожного движения проводится. 
 
Хорватия 
 
Министерство внутренних дел предложило Государственную программу безопасности 
дорожного движения, которая была принята правительством Республики Хорватия в 
1994 г. Программа продолжает работать, и в контексте переговоров о вступлении в 
Евросоюз  реализуются директивы и инструкции, обязательные для стран-членов ЕС.  
В 2008 г. количество смертельных случаев на 7 % превысило уровень 2007 года, но 
за предыдущие десять лет количество смертельных случаев сократилось на 13 %, 
несмотря на возросшее движение. Целью является сокращение количества 
смертельных случаев на 100 000 человек населения до 10 случаев с 13,8 в 2010 г.  
Количество смертельных случаев, связанных с употреблением алкоголя, очень 
высоко, на уровне 30 %, несмотря на считающиеся достаточно эффективными 
правоохранительные меры. Уровень использования ремней безопасности низкий, 
всего 45 %, и нет информации об использовании шлемов. Проверка всех новых 
проектов строительства дорог и существующих дорог в плане безопасности 
дорожного движения проводится. 
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Черногория 
 
За последние несколько лет количество и показатель смертельных случаев в 
Черногории возросли. Показатель, составляющий 204 случая на миллион человек 
населения, гораздо выше, чем в других странах субрегиона. Причиной этого читается 
возрастающая интенсивность движения, плохая инфраструктура, плохое обучение 
водителей, недостаточные правоохранительные меры, нарушения водителей, а также 
низкие стандарты транспортных средств. Программы действий включают меры в 
области инфраструктуры, усиление правоохранительных мер, запрет импорта не 
отвечающих стандартам транспортных средств и улучшение обучения в области 
безопасности дорожного движения.  Выполняется подготовка новой Государственной 
стратегии в области безопасности дорожного движения, начинается реализация 
новых кампаний, а также планируется проект EuroRAP.  Нет информации о проценте 
смертельных случаев, связанных с употреблением алкоголя, а также об 
использовании ремней безопасности и шлемов.  Правоохранительные меры считаются 
достаточно эффективными. Проверка всех новых проектов строительства дорог и 
существующих дорог в плане безопасности дорожного движения проводится. 
 
Румыния 
 
Показатель смертельных случаев довольно высок, на уровне 130 случаев на миллион 
человек населения, но количество смертельных случаев немного снизилось в период 
с 1997 по 2007 г.  Доля смертельных случаев, которая приходится на незащищенных 
пользователей дорог, одна из самых низких в ЕС.  Предельное содержание алкоголя в 
крови при управлении транспортным средством установлено на нулевом уровне, и 
выполнение этого правила хорошо обеспечивается. Доля смертельных случаев, 
связанных с употреблением алкоголя, составляет всего 2 %.  Уровень использования 
ремней безопасности высок среди лиц, находящихся на передних сиденьях, но низок 
среди пассажиров задних сидений. При этом правоохранительные меры являются не 
более чем удовлетворительными.  Уровень использования шлемов высокий, но среди 
пассажиров ниже, чем среди водителей. При этом правоохранительные меры имеют 
умеренную эффективность.  Предприняты большие усилия для улучшения служб 
экстренного реагирования с интеграцией полиции, пожарной службы и службы 
скорой помощи в новую систему экстренной медицинской помощи. Есть мобильные 
блоки интенсивной терапии, эвакуационный вертолет, а также палаты полной 
экстренной медицинской помощи в больницах. Проверка всех новых проектов 
строительства дорог и существующих дорог в плане безопасности дорожного 
движения проводится. 
 
Сербия 
 
Наблюдается сокращение количества смертельных случаев с в результате дорожно-
транспортных происшествий с 1700 в 1991 г. до 892 в 2008 г.  Количество 
смертельных случаев на 100 000 человек населения в 2007 г. составило 98 случаев — 
более высокий уровень, чем в большинстве стран Западной Европы, но более низкий, 
чем в большинстве стран Юго-восточной Европы. Основными факторами риска 
являются: превышение скорости, что является причиной 58 % смертельных случаев, 
отсутствие ремней безопасности, алкоголь и недостатки дорожной инфраструктуры. 
Проверка всех новых проектов строительства дорог и существующих дорог в плане 
безопасности дорожного движения проводится. Реализована новая модель 
регулирования дорожного движения полицией с использованием средств контроля 
скорости, специализированных автомобилей для расследования дорожно-
транспортных происшествий, а также обучения оказанию первой медицинской 
помощи.  Координирующему органу по безопасности дорожного движения предложен 
новый закон о дорожном движении, включающий Агентство по безопасности 
дорожного движения, инновации в области регулирования дорожного движения, а 
также систему штрафных баллов за нарушение. Проблемы в области безопасности 
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дорожного движения в Сербии вызваны недостаточным вниманием к этому вопросу в 
прошлом, а также тем, что дорожная полиция была единственным органом, 
обеспечивавшим безопасность дорожного движения, и не имела достаточной 
подготовки. Государственная стратегия безопасности дорожного движения не 
принята.  Выполнение правил в отношении предельного содержания алкоголя в крови 
при управлении транспортным средством обеспечивается достаточно хорошо. С 
алкоголем связано 6 % смертельных случаев.  Выполнение правил об использовании 
шлемов и ремней безопасности обеспечивается плохо.  Примерно половина лиц на 
передних сиденьях пользуются ремнями безопасности, но на задних сиденьях их 
используют менее 5 % пассажиров. 
 
Бывшая югославская республика Македония 
 
Уровень смертельных случаев один из самых низких в субрегионе, количество 
смертельных случаев сократилось на 9 % в период с 1997 по 2007 г.  Смертельные 
случаи среди пешеходов составляют одну треть от общего числа. Национальная 
стратегия безопасности дорожного движения определяет четкую перспективу по 
сокращению количества жертв дорожно-транспортных происшествий на 50 % до 2014 
г. и до нулевого уровня среди детей.  Основные факторы риска: несоответствующее 
обслуживание дорог и дорожной инфраструктуры; несовершенное законодательство и 
плохое соблюдение законов; неправильное поведение пользователей дорог; 
превышение скорости; несоблюдение правил преимущественного проезда; 
управление транспортом под воздействием алкоголя и других запрещенных веществ; 
отсутствие применения или низкий уровень применения пассивных средств 
обеспечения безопасности. Основными целями государственной стратегии в области 
безопасности дорожного движения являются: сокращение количества аварий, 
вызванных превышением скорости, несоблюдением правил преимущественного 
проезда, употреблением алкоголя и наркотических средств; увеличение 
использования ремней и систем безопасности; защита уязвимых пользователей 
дорог; обеспечение безопасных условий на дороге; улучшение экстренной 
медицинской помощи; обеспечение выполнения правил безопасности на дорогах, 
координация всех мероприятий.  Очень низкий уровень использования ремней 
безопасности и шлемов, при этом очень слабо обеспечивается выполнения законов об 
использовании шлемов и лишь удовлетворительно обеспечивается выполнение 
законов об использовании ремней безопасности. Проверка всех новых проектов 
строительства дорог и существующих дорог в плане безопасности дорожного 
движения проводится. 
 
Турция 
 
С поправкой, учитывающей определение смерти в течение 30 дней после 
происшествия, и с использованием цифр, полученных с помощью модели ВОЗ, (см. 
табл. 1A) уровень смертности является примерно средним для субрегиона, а 
количество смертельных случаев сократилось на 15 % в период с 1997 по 2007 г.  
Соблюдение закона о предельном содержании алкоголя в крови при управлении 
транспортным средством обеспечивается хорошо. С алкоголем связано только 2 % от 
общего количества смертей. Не так хорошо обеспечивается соблюдение закона об 
использовании шлемов, лишь 12 % водителей и пассажиров используют шлемы.  
Уровень использования ремней безопасности высокий на сельских дорогах, но низкий 
в городских районах, несмотря на считающиеся хорошими правоохранительные меры. 
Национальная полиция Турции координирует проект по усилению 
правоохранительных мер в сочетании с действиями по улучшению инфраструктуры, 
экстренной медицинской помощи и обучения.  Определены цели по обеспечению 
соблюдения правил, касающихся ограничений скорости, использования ремней 
безопасности, употребления алкоголя при управлении транспортом, использования 
шлемов, технического осмотра грузового транспорта и нарушений красного сигнала 
светофора. Система ГИС позволяет привязать информацию полиции к картам в 
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цифровом формате для принятия правоохранительных мер на участках дорог с 
интенсивным движением и исправления ситуации на опасных участках в координации 
с соответствующими органами власти.  Реализуется программа модернизации 
автодорог, направленная на осуществление экспертизы безопасности дорог, 
сокращение аварийно-опасных участков и улучшение обслуживания.  
 
2.5.5 Презентации международных специалистов 
 
Представители из других европейских стран с высокими показателями в сфере 
безопасности дорожного движения описали  подход к политике безопасности 
дорожного движения, используемый в их стране, а также провели презентации по 
мерам обеспечения безопасности дорожного движения и о работе с организациями 
жертв. 
 
В Италии обеспечение безопасности дорожного движения входит в обязанности  
Министерства внутреннего транспорта при сотрудничестве с министерствами 
внутренних дел, здравоохранения, образования, а также промышленности и 
экономического развития и содействии других заинтересованных лиц, университетов 
и исследовательских центров.  В ежегодном государственном плане обеспечения 
безопасности дорожного движения определяется структура действий, которые 
должны предприниматься на законодательном и финансовом уровне, распределяются 
обязанности на уровне ниже государственного, планируются улучшения 
инфраструктуры и определяются цели и показатели.  Политика в области 
безопасности движения предусматривает изменение поведения пользователей дорог 
путем проведения кампаний, применения принудительных мер, обеспечения 
безопасности транспортных средств и улучшения инфраструктуры. 
 
Была описана голландская программа безопасности дорожного движения.  За 
последние десять лет количество смертельных случаев сократилось на 30 % и 
составило в 2008 г. 750 случаев, что является целью на 2010 г., определенной в 
2004 г.  Сокращение несчастных случаев наблюдалось среди всех возрастных групп, 
особенно среди пожилых пешеходов и детей, а также на дорогах с ограничением 
скорости 50 км/ч и 80 км/ч.  Факторами риска остаются употребление алкоголя и 
наркотиков, скорость, дороги с ограничением 50 и 80 км/ч, скутеры, мопеды, 
мотоциклы, молодые водители, велосипедисты, аварии в ночное время.  Целевым 
значением новой стратегии на 2020 г. является 500 смертельных случаев.  Она была 
сформулирована после проведения консультаций с привлечением органов власти 
всех уровней и различных заинтересованных лиц.  Эта стратегия продолжит 
успешный подход, основывающийся на сотрудничестве, устойчивой безопасности и 
комплексном подходе.  Основные меры будут направлены на наиболее уязвимых 
пользователей дорог, употребление алкоголя и наркотиков и применение 
инновационных технологий в транспортных средствах.  Данная программа будет 
отслеживаться и обновляться каждые два года. 
 
Программы в сфере безопасности дорожного движения были представлены во 
Франции и Великобритании, как и в Минске.  Были проведены презентации об 
использовании методических руководств ВОЗ и о Международной программе оценке 
дорог, аналогичные проведенным в Минске.  Была описана работа Европейской 
федерации жертв дорожного движения, которая добивается большей справедливости 
и признания жертв дорожно-транспортных происшествий, а также оказания им 
большей помощи.  В задачи этой организации входят лучшая организация лечения 
травм и реабилитация, признание влияния, оказываемого на потерявших 
родственников лиц,  проведение справедливых и правосудных судебных 
разбирательств в уголовном порядке, а также принятие устанавливающих жесткую 
ответственность  законов, защищающих наиболее уязвимых пользователей дорог. 
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2.6 Заключения и рекомендации семинара и конференции 
 
Участники признали, что наличие жертв дорожно-транспортных происшествий все 
еще очень сильно сказывается на их странах и что безопасность дорожного движения 
— это проблема не только в транспортной сфере, но и в области здравоохранения, а 
также социальная, финансовая и экономическая угроза, отрицательно влияющая на 
их развитие. Данные семинар и конференция дали возможность обсудить проблему 
безопасности дорожного движения в Восточной и Юго-Восточной Европе и в 
Центральной Азии, а также узнать о новейших разработках с использованием 
многостороннего подхода.  
 
Было достигнуто общее понимание того, что повышение безопасности дорожного 
движения можно рассматривать как общественный договор, все участники которого 
(как из государственно, так и частного сектора) должны нести ответственность за 
свои действия и неудачи в этой сфере. Хотя внимание главным образом должно 
уделяться мерам по предотвращению дорожно-транспортных происшествий, для 
обеспечения минимальной потери жизней и причинения травм участникам аварий в 
той же степени важны меры,  принимаемые после аварий. На этом этапе 
незаменимыми являются тесное сотрудничество и координация действий 
соответствующих органов, например полиции, службы скорой помощи, пожарной 
охраны и больниц.  
 
Отметив, что абсолютная и универсальная ценность целостности и жизни человека 
является базовым элементом прав человека, участники отметили обязанность 
пользователей дорог как членов общины вести себя в соответствии с правилами 
дорожного движения и уважать друг друга. Учитывая возрастающую важность 
туризма в качестве экономического фактора развития, участники посчитали, что 
безопасные дороги могут являться дополнительным преимуществом, привлекающим 
туристов в Юго-Восточную Европу.  
 
В основе международного сотрудничества правительства, предпринимателей и 
гражданского общества по разработке ориентированного на действия плана, 
направленного на повышение безопасности дорожного движения и поддержку жертв 
и членов их семей, участники отметили, что религиозные организации могут играть 
ключевую роль и что этот вопрос требует исследования.  
 
Следующая совокупность рекомендаций, направленных на решение проблемы 
безопасности дорожного движения посредством коллективных усилий и 
сотрудничества на всех уровнях, была принята на мероприятиях, проходивших как в 
Минске, так и Халкиде: 
 
 
Рекомендации: 
 
1. Извлеченные в ходе семинара уроки, особенно касающиеся инициатив и методик 
в сфере безопасности дорожного движения, которые могут помочь правительствам 
определять цели в сфере безопасности дорожного движения и достигать их при 
относительно низких затратах и за короткий период времени, должны 
распространяться среди сотрудников других государственных органов, 
содействующих обеспечению безопасности дорожного движения в принимавших 
участие в семинаре странах (министерство внутренних дел, транспорта, 
здравоохранения и образования).  
 
2. Количественная оценка проблемы безопасности дорожного движения посредством 
хороших государственных статистических данных и исследований является 
необходимым первым этапом организации кампаний, направленных на повышение 
безопасности дорожного движения. Таким образом, страны должны 
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внедрять/совершенствовать методику сбора данных и 
настраивать/совершенствовать существующие национальные компьютеризованные 
базы данных о дорожно-транспортных происшествиях. В этих целях надлежащей 
основой будут являться глоссарий и база данных о дорожно-транспортных 
происшествиях ЕЭК ООН. 
 
3. Правительства должны играть главную роль в вопросе создания безопасных 
дорожных условий посредством законодательства, обеспечения его соблюдения и 
просвещения, а также они должны оптимизировать свои расходы. Снижение 
количества жертв дорожно-транспортных происшествий приводит к снижению 
расходов правительства и общества. Странам, которые еще не определили цели в 
сфере безопасности дорожного движения, рекомендуется начать анализировать и 
моделировать данные, чтобы получить основанные на фактических данных цели в 
плане сокращения количества жертв.  Кроме того, необходимо собирать данные для 
получения показателей по различным проблемам безопасности дорожного движения 
или разным группам пользователей дорог (например, отдельные цели для 
управления транспортными средствами в нетрезвом состоянии, пользования 
ремнями безопасности и средствами ограничения движения для детей, ношения 
шлемов). При определении целей эффективность по возможности должна иметь 
преимущество по сравнению с любыми другими соображениями. 
 
4. Политическая воля и стремление являются ключевыми факторами повышения 
безопасности дорожного движения, и они необходимы для обеспечения 
финансирования и решения главных задач в сфере безопасности дорожного 
движения, например улучшения инфраструктуры, обучения и обеспечения 
соблюдения правил, требующих принятия дорогостоящих мер.  
 
5. Международное сотрудничество и обмен знаниями в сфере безопасности 
дорожного движения требуют дополнительного укрепления с учетом потребностей 
стран с низким и средним уровнем доходов; для этого в качестве первого этапа 
после семинара по запросу стран должен быть направлен ряд консультативных 
групп для оценки проблем в сфере безопасности дорожного движения этих стран и 
оказания им помощи в разработке целей в двухстороннем формате. 
 
6. Правительствам рекомендуется активно участвовать в процессе принятия 
решений, касающихся Конвенций ООН о дорожном движении и о дорожных знаках и 
сигналах 1968 г., происходящем в Рабочей группе по безопасности дорожного 
движения (WP.1). Это также предполагает проведение соответствующего форума, на 
котором представители отдельных государств-членов смогут узнать об опыте друг 
друга и сравнить свои успехи в достижении целей с успехами других стран региона. 
 
7. Результаты семинара должны быть включены в окончательный отчет по проекту, 
который должен быть представлен Всемирной министерской конференции по 
безопасности дорожного движения, которая состоится в Москве, Российская 
Федерация, 19-20 ноября 2009 г., и затем распространяться в качестве руководства, 
которому должны следовать страны, расположенные во всех географических 
регионах, для которых существуют региональные комиссии ООН. 
 
 
2.7 Обсуждение итогов семинара и конференции и их вклад в проект 

определения целей Счета развития ООН 
 
Задачей этих двух мероприятий было оказание помощи странам ЕЭК в достижении 
цели проекта Счета развития ООН «Определение региональных и государственных 
целей в области сокращения количества жертв дорожно-транспортных 
происшествий», заключающейся в предоставлении помощи правительствам стран с 
низким и средним уровнем доходов в вопросе разработки региональных и 
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государственных целей в области безопасности дорожного движения и обмене опытом 
в плане эффективных методик достижения этих целей до 2015 г.  Они были 
направлены на страны Юго-Восточной и Восточной Европы региона ЕЭК, потому что 
эти страны имеют наиболее высокие показатели смертности в результате дорожно-
транспортных происшествий в регионе и многие из них испытывают усугубляющиеся 
проблемы в сфере безопасности дорожного движения из-за быстрого роста 
количества механических транспортных средств.  Кроме того, во многих из этих стран 
происходят политические изменения, требующие переоценки и реорганизации 
методов управления безопасностью дорожного движения. 
 
Во время обоих мероприятий было заметно, что одни и те же факторы риска являются 
общими для всех стран: превышение скорости, управление транспортным средством в 
нетрезвом состоянии, неиспользование ремней безопасности и шлемов, 
ненадлежащее состояние инфраструктуры.  В частности, последний фактор отмечался 
многими участниками.  Необходимость улучшения обеспечения соблюдения правил 
дорожного движения и повышения осведомленности пользователей дорог о 
связанных с дорожным движением рисках также были общими темами. 
 
Существовали некоторые отличия в организации обеспечения безопасности 
дорожного движения. В принимавших участие в семинаре в Минске странах 
обеспечение безопасности дорожного движения обычно входит в обязанности 
дорожной полиции, основной задачей которой является обеспечение соблюдения 
правил и обучение им.  В странах Юго-Восточной Европы организация более 
разнообразна и участие в обеспечении безопасности дорожного движения принимают 
полиция, Министерство внутренних дел и Министерство транспорта.  Хотя некоторые 
страны использовали подход, предполагающий большее сотрудничество и 
содействие, в обоих регионах многие страны не в полной мере стремились создать 
партнерство всех уровней государственной власти и общества. 
 
В некоторых странах возможность определения целей рассматривалась или цели уже 
были определены, но комплексный подход с эмпирически полученными целями, 
основывающимися на фактах, и стратегией их достижения обычно отсутствовал. 
 
Семинар и конференция дали участникам важную возможность узнать о новейших 
концепциях в сфере безопасности дорожного движения. Изложенные в отчете 
«Стремление к нулю» организации ОЭСР рекомендации, поддерживающие 
направленный на создание безопасной системы подход и определение целей, вместе 
с методикой управления безопасностью дорожного движения должны помочь странам 
переоценить свои методики в сфере безопасности дорожного движения и принять эти 
новые идеи.  Опыт стран, которые уже добились значительных успехов в сфере 
безопасности дорожного движения, и их методы подхода к политике безопасности 
дорожного движения также позволяют участникам сформировать важное 
представление об изменениях, которые им необходимо будет внедрить. 
 
Конечно, на обоих мероприятиях за отведенное время невозможно было сильно 
вдаваться в подробности, и вопрос, каков будет эффект этих мероприятий на 
участников, когда они вновь окажутся под влиянием давления и ограничений,  
обусловленных проблемами и ресурсами их стран, всегда остается открытым.  Это 
начало процесса внесения изменений и развития, но было бы нереалистичным 
ожидать, что хорошо разработанные цели и стратегии будут определены в результате 
только этих обсуждений.  Однако существует четкое желание заниматься проблемой 
безопасности дорожного движения и использовать целенаправленные методы для 
повышения показателей.  Признание того, что безопасность дорожного движения 
является социальной, экономической проблемой и связана с развитием и что 
недопустимым является безжалостно терять жизни в связи с ростом обеспеченности 
транспортными средствами — это положительный шаг вперед, который должен дать 
результаты. 
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Состоявшаяся в ноябре Всемирная министерская конференция по безопасности 
дорожного движения была ключевым мероприятием, направленным на повышение 
безопасности дорожного движения и краткое информирование присутствовавших на 
конференции политиков об эффективных практических решениях, которые следует 
внедрить для сокращения количества смертельных случаев и травм в результате 
дорожно-транспортных происшествий.  Эти решения были в центре внимания во 
время обсуждений в Минске и Халкиде, однако многим странам потребуются 
дальнейшие действия и техническая помощь, если они собираются добиться 
возможных успехов в сфере безопасности дорожного движения, которые достижимы в 
случае внедрения эффективных методик.  Наиболее важно то, что требующими 
решения задачами являются организация управления безопасностью дорожного 
движения и уточнение обязанностей и ответственности.  Программы оценки дорог 
могут сделать значительный вклад в разработку эффективных мер в отношении 
инфраструктуры за счет обеспечения информации о представляющих большую 
опасность дорогах и необходимых для спасения жизней мерах. 
 
Участники этих двух организованных ЕЭК в рамках данного проекта мероприятий  
выразили интерес в дополнительном практическом обучении конкретным вопросам 
безопасности дорожного движения. Чтобы ответить на это обращение, и в качестве 
признания пользы передачи знаний, которыми располагают страны с хорошими 
показателями в сфере безопасности дорожного движения, 25 — 27 ноября 2009 г. при 
сотрудничестве с Дорожной администрацией Швеции (SRA), являющейся 
государственным органом, был организован объединенный с семинаром учебный тур 
в Швецию.  
 
Министерство транспорта Республики Кыргызстан обратилось в ЕЭК по поводу 
предоставления властям Кыргызстана помощи в организации национального семинара 
по безопасности дорожного движения в рамках этого проекта; это мероприятие 
состоялось 1 — 3 декабря 2009 г. в г. Бишкек. 
 
2.8 Объединенный с семинаром учебный тур в Швецию 
 
Задачей объединенного с семинаром учебного тура была передача практических 
знаний специалистам в области безопасности дорожного движения из девяти стран 
ЕЭК с низким и средним уровнем доходов, которые они представляли: Албании, 
Боснии и Герцеговины, Грузии, Казахстана, Кыргызстана, Республики Молдова, БЮР 
Македония, Турции и Украины. Участники мероприятия представляли министерства 
внутренних дел, транспорта, дорожные администрации и, впервые две 
неправительственные организации из Грузии и Республики Молдова. 
 
Программа включала исчерпывающие презентации принимающей стороны —
Дорожной администрации Швеции, являющейся главным органом по безопасности 
дорожного движения в Швеции. Они представили основу хорошо известной 
Перспективы нулевых показателей и важность целостного подхода для повышения 
безопасности дорожного движения. Надежные статистические данные собираются с 
1930-х годов, и формирование культуры безопасности дорожного движения было 
начато очень рано — в середине 20 века. Одним важным аспектом является 
сотрудничество с частным сектором для выявления компаний, которые лучше всего 
обеспечивают безопасность дорожного движения; обеспечение безопасности 
дорожного движения является предварительным условием для заключения контракта 
с администрацией SRA (например, администрация SRA нанимает автобус для выезда 
на объекты: в контракт будет включено условие, что автобус должен быть оснащен 
замком, проверяющим водителя на употребление алкоголя, ремнями безопасности и 
т. д.). 
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Объединенный с семинаром учебный тур включал посещения шведской компании, 
занимающейся проверкой механических транспортных средств, центра управления 
дорожным движением и некоторых объектов инфраструктуры. Представители 
компаний SENSYS и Volvo провели исчерпывающую презентацию устройств 
управления дорожным движением и презентацию «Перспективы Volvo 2020» 
соответственно. Эта перспектива предполагает, что к 2020 г. люди не будут погибать 
в автомобилях компании Volvo благодаря инновационным технологиям и устройствам, 
которыми будут оснащены машины. 
 
Кроме лучшего понимания участниками практических аспектов безопасности 
дорожного движения («как сделать», а не «что сделать»), наиболее важным 
достижением объединенного с семинаром учебного тура было то, что руководство 
администрации SRA приняло решение продолжать оказывать помощь некоторым 
принимавшим участие странам на двусторонней основе. Участники также 
договорились продолжать обмениваться информацией об эффективных методиках 
между собой. 
 
2.9 Национальный семинар в Кыргызстане 
 
Консультативный визит в Бишкек, Кыргызстан, был осуществлен с 1 по 3 декабря 
2009 г. по запросу Министерства транспорта и связи, чтобы помочь в организации 
национального семинара и дать рекомендации по разработке и обеспечению 
выполнения государственной стратегии в сфере безопасности дорожного движения. 
 
Данный семинар был организован Министерством транспорта и связи Кыргызстана 
для более чем 30 участников, представляющих 11 связанных с обеспечением 
безопасности дорожного движения государственных и частных организаций. В 
вопросах семинара представители ЕЭК использовали инновационный подход и 
сотрудничали с правительством Турции и Глобальным партнерством по безопасности 
дорожного движения (GRSP). Эти организации предоставили по одному  
высококвалифицированному докладчику по вопросам технической проверки 
транспортных средств и сбору данных соответственно. Представители комиссии ЕЭК 
выступали в качестве модераторов и провели презентации по Конвенции о дорожном 
движении и Конвенции о дорожных знаках и сигналах 1968 г., а также по мировым и 
региональным инициативам, задачам, целям и показателям в сфере безопасности 
дорожного движения. 
 
Представители Кыргызстана сделали краткий доклад по ситуации в сфере 
безопасности дорожного движения, и оказалось, что они разработали 
государственную стратегию, учредили подчиняющийся премьер-министру 
межведомственный орган — Национальную комиссию по предотвращению дорожно-
транспортных происшествий. Рост смертности в результате дорожно-транспортных 
происшествий в Кыргызстане составляет 19 % в год. В Кыргызстане нет 
неправительственных организаций, которые бы занимались вопросами безопасности 
дорожного движения. 
 
Основные отмеченные специалистами Кыргызстана проблемами обеспечения 
исполнения стратегии являются общими для стран с низким и средним уровнем 
доходов: нехватка денежных средств и недостаточная координация, плохое состояние 
инфраструктуры, ухудшающееся из-за сурового климата, отсутствие 
специализированного обучения. 
 
Кроме очень активного участия специалистов, одним из основных достижений 
семинара было то, что представитель Турции пригласил пять старших специалистов 
по безопасности дорожного движения Кыргызстана в Турцию, чтобы пройти обучение 
вопросам, входящим в компетенцию Министерства транспорта: инфраструктура, 
обучение профессиональных водителей, техническая проверка транспортных средств. 
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Представительница партнерства GRSP также предложила помощь своей организации 
в учреждении неправительственной организации, которая будет дополнять 
государственные усилия в сфере безопасности дорожного движения. 
 
 
2.10 Декларация в сфере безопасности дорожного движения турнира 
Евробаскет 
 
В качестве продолжения сотрудничества с Баскетбольной федерацией Греции и 
подписанной чемпионами Греции по баскетболу в Халкиде декларации эта 
инициатива была поддержана на европейском уровне Международной федерацией 
баскетбола (FIBA) и федераций ФИБА-Европа, а также властями Польши. В результате 
во время совместной пресс-конференции в г. Катовице, Польша, 17 сентября 2009 г. 
по случаю турнира Евробаскет 2009 была утверждена и подписана федерацией FIBA, 
ЕЭК ООН и правительством Польши декларация «Уважение правил». 
 
Декларация в сфере безопасности дорожного движения турнира Евробаскет — 
«Потому что настоящий чемпион уважает правила игры!» — проводит параллель 
между баскетболом и безопасностью дорожного движения, утверждая, что 
неуважение правил приводит к несправедливости на дороге, как и на баскетбольной 
площадке. Последствия несоблюдения правил на дороге, тем не менее, намного более 
серьезные и печальные: многие люди играют не по правилам, когда садятся за руль. 
 
Рассматривая повседневную жизнь, Декларация предлагает новый взгляд на правила 
дорожного движения. В данном документе сделана попытка противопоставить 
отношение «не попадаться» уважительному отношению к другим пользователям 
дорог. В нем также обобщаются семь простых правил, которые, как было 
неоднократно доказано, несомненно позволяют сохранить жизни: 
 
• НЕ пользуйтесь мобильными телефонами во время управления автомобилем;  
• НЕ управляйте автомобилем, если находитесь под воздействием алкоголя и/или 

наркотиков;  
• не превышайте установленный лимит скорости;  
• давайте возможность безопасно пользоваться дорогой пешеходам и 

велосипедистам;  
• пользуйтесь ремнями безопасности: каждый день, каждый раз, находясь как на 

переднем, так и на заднем сиденье автомобиля; 
• используйте утвержденные системы ограничения движения для детей; 
• при пользовании утвержденными двухколесными транспортными средствами 

пользуйтесь шлемами. 
 
РАЗДЕЛ 3. МЕРЫ, ПРИНИМАЕМЫЕ ДРУГИМИ РЕГИОНАЛЬНЫМИ 
КОМИССИЯМИ ООН 
 
 
Все региональные комиссии ООН провели региональные семинары для 
стимулирования определения целей.  Результатом семинаров стала четкая 
поддержка целевых действий, продемонстрированная путем согласования 
деклараций о будущем прогрессе.  Два региона подготовили подробные 
контрольные списки в качестве вспомогательного средства реализации мер 
по достижению поставленных целей. 
 

 
3.1 Реализация проекта по определению целей в регионе ЭКЛАК  
 
Комиссия ЭКЛАК, штаб-квартира которой находится в г. Сантьяго, Чили, является 
одной из пяти региональных комиссий ООН. Она была основана с целью содействия 
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экономическому развитию Латинской Америки, координации направленных на это 
действий и укрепления экономических связей между странами региона и другими 
странами во всем мире. Позднее в основные задачи этой комиссии было включено 
стимулирование социального развития региона. 
 
Странами-членами ЭКЛАК являются 33 страны региона, расположенные в Латинской 
Америке и Карибском бассейне, а также несколько стран Северной Америки, Азии и 
Европы, имеющих тесные исторические, экономические и культурные связи с этим 
регионом. Общее количество стран-членов составляет 44 страны. Девять территорий 
Карибского бассейна, не являющиеся независимыми государствами, являются 
ассоциированными членами комиссии. 
 
Таблица 9. Количество смертельных случаев и показатель смертности в 
странах-членах ЭКЛАК1 за 2007 г. 
 
Страна Населени

е 
Кол-во 
заявленны
х2 
смертель-
ных 
случаев 

Показател
ь 
смертност
и 

Приведен
ное кол-
во 
смертель
ных 
случаев3 

Показател
ь 
смертност
и 

Группа 
по 
уровню 
доходо
в 

Аргентина 39 531 115 5 281 134 5 427 137 Средн.

Багамы 331 278 48 145 48 145 Высок.

Барбадос 293 891 36 122 36 122 Средн.

Белиз 287 699 65 226 65 226 Средн.

Боливия 9 524 568 1 394 146 1 594 167 Средн.

Бразилия 191 790 92
9 

35 155 183 35 155 183 Средн.

Британские 
Виргинские 
Острова 

23 000 5 217 5 217 Высок.

Чили 16 634 760 2 280 137 2 280 137 Средн.

Колумбия 46 155 958 5 409 117 5 409 117 Средн.

Коста-Рика 4 467 625 688 154 688 154 Средн.

Куба 11 267 883 964 86 964 86 Средн.

Доминиканска
я Республика 

9 759 664 1 838 188 1 838 188 Средн.

Эквадор 13 341 197 2 341 175 2 341 175 Средн.

Сальвадор 6 857 328 1 493 218 1 493 218 Средн.

Гватемала 13 353 911 755 56 1 968 147 Средн.

Гайана 737 906 207 280 207 280 Средн.
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Гондурас 7 106 001 1 266 178 1 266 178 Средн.

Ямайка 10 029 683 350 35 350 35 Средн.

Мексика 106 534 88
0 

22 103 207 22 103 207 Средн.

Никарагуа 5 603 190 506 90 797 142 Средн.

Панама 3 343 374 425 127 425 127 Средн.

Парагвай 6 127 077 854 139 1 206 197 Средн.

Перу 27 902 760 3 510 126 6 001 215 Средн.

Пуэрто-Рико 3 991 000 452 113 511 128 Высок.

Сент-Люсия 164 924 29 175 29 176 Средн.

Сент-Винсент 
и Гренадины 

120 402 8 66 8 66 Средн.

Суринам 457 964 90 197 90 197 Средн.

Тринидад и 
Тобаго 

1 333 272 207 155 207 155 Высок.

Уругвай 3 339 700 145 43 145 43 Средн.

Венесуэла 27 656 832 6 031 218 6 031 218 Средн.

Итого 568 069 77
1 

93 935 165 98 687 174  

Источник: Доклад ВОЗ о состоянии безопасности дорожного движения в мире, 2009 г. В указанном отчете 
отсутствуют данные по некоторым странам ЭКЛАК. 
1. Исключены страны, находящиеся за пределами Латинской Америки и Карибского бассейна. 2. Поправка 
учитывает определение смерти в течение 30 дней после аварии. 3. Цифры согласно модели ВОЗ. 
 
3.1.1 Семинары в регионе ЭКЛАК 
 
В рамках целевого проекта Счета развития ООН были организованы три семинара для 
разных географических частей региона. Первый семинар был проведен в Буэнос-
Айресе 26-27 ноября 2008 г. для стран Южного Конуса Южной Америки. Спонсором 
семинара стала Панамериканская организация здравоохранения (Pan American Health 
Organization, PAHO)/ВОЗ, Межамериканский банк развития (Inter American 
Development Bank, IADB) и Организация французского сотрудничества (French 
Cooperation).  На встрече присутствовали главы национальных агентств Аргентины, 
Чили, Парагвая и Уругвая, а также представители министерств транспорта Бразилии и 
Эквадора. Возможность присутствовать на встрече была также предоставлена 
территориальным правительствам Аргентины, которые имеют собственные институты 
и нормы, представителям неправительственных организаций и частного сектора. В 
семинаре приняли участие 50 человек, включая представителей государственных 
органов по безопасности дорожного движения стран Конуса Южной Америки, шести 
общенациональных правительств, десяти территориальных правительств (автономные 
правительства Аргентины), двух неправительственных организаций (одной 
Аргентинской и одной Уругвайской), а также председателя Фонда безопасности 
автотранспорта (FIA).    
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В результате этого субрегионального семинара, организованного ЭКЛАК, была 
подписана Декларация Буэнос-Айреса (Buenos Aires Declaration); эта декларация 
прилагается к настоящему отчету, см. приложение 3. В этом документе признается 
важность безопасности дорожного движения для стран-членов, готовность к 
сотрудничеству с инициативами ООН (включая усилия, предпринимаемые PAHO/ВОЗ) 
и определяется необходимость в координации конкретных действий в области 
безопасности дорожного движения в этих странах, а также необходимость в 
повышении осведомленности населения. В документе рекомендованы следующие 
основные меры: создание субрегиональной сети для обсуждения и обмена 
информацией и оптимальными методами, координированная кампания для стран-
членов МЕРКОСУР, единый оперативный контроль на границах во время сезона 
отпусков, а также основа для горизонтальной технической кооперации (кооперации 
юг-юг). Эта декларация подписана правительствами 6 стран, принявших участие в 
этой встрече: Аргентины, Бразилии, Чили, Эквадора, Парагвая и Уругвая.  
 
Второй семинар был проведен в г. Панама-Сити 27-28 мая 2009 г. для стран 
Центральной Америки. Мероприятие было проведено совместно комиссией ЭКЛАК и 
Мезоамериканским проектом (Mesoamerican Project), который является региональной 
инициативой за интеграцию стран Центральной Америки, Мексики и Колумбии. 
Семинар дал возможность национальным агентствам и должностным лицам 
министерств инфраструктуры, транспорта и здравоохранения проанализировать 
ситуацию в области безопасности дорожного движения в этом субрегионе, а также 
поделиться опытом и оптимальными методами. Спонсором встречи также стал 
Межамериканский банк развития (IADB) при поддержке Организации французского 
сотрудничества (French Cooperation), PAHO/ВОЗ и правительства Чили.  
 
Мероприятие посетили представители правительств Белиза, Колумбии, Коста-Рики, 
Доминиканской Республики, Сальвадора, Гватемалы, Гондураса, Мексики, Никарагуа 
и Панамы. Обсуждалась рекомендация комиссии ЭКЛАК о важности  определения 
целей в области сокращения количества жертв дорожно-транспортных происшествий 
и необходимости внедрения междисциплинарных мер для решения проблем 
безопасности дорожного движения. В конце семинара эти правительства под эгидой 
Мезоамериканского проекта подписали Декларацию Панама-Сити (Panama City 
Declaration) (см. приложение 4), в которой выразили свою готовность реализовать 
рекомендации проекта и продолжить сотрудничество, обмен информацией и 
оптимальными методами между странами субрегиона в соответствии с 
междисциплинарным подходом.  
 
Третий, последний, семинар состоялся в г. Джорджтаун, Гайана, 2 – 4 сентября 
2009 г. для стран Карибского бассейна и был организован совместно ЭКЛАК, 
КАРИКОМ (Карибское содружество, CARICOM), Карибской дорожной ассоциацией 
(CAR) при поддержке Карибского банка развития, Межамериканского банка развития 
(IADB), Панамериканской организации здравоохранения (PAHO) и правительства 
Франции. На семинаре присутствовали представители правительств и гражданского 
общества Багам, Барбадоса. Белиза, Гайаны, Ямайки, Сент-Люсии, Суринама и 
Тринидада и Тобаго. Результатом семинара стала региональная Декларация по 
безопасности дорожного движения для Карибского субрегиона (Road Safety 
Declaration for the Caribbean sub-region) (см. приложение 5).  
 
В декларации признается, что травмы и смертельные случаи в результате 
происшествий на дорогах являются очень серьезной проблемой, влияющей на все 
секторы Карибского региона, а также оказывают огромное отрицательное 
воздействие в медицинском, социальном и экономическом плане на все общество.  
Основные положения декларации: 
 

• Решительная поддержка в плане определения целей и принятия мер в 
соответствии с оптимальными методами. 
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• Определение процесса взаимодействия между правительством и гражданским 
обществом для постановки целей по сокращению числа происшествий. 

• Координированные действия на основе межсекторного подхода. 
• Необходимость сильной политической поддержки, а также внедрения и 

контроля за выполнением непрерывного Плана обеспечения безопасности 
дорожного движения. 

• Страны-члены КАРИКОМ, секретариат и международные институты должны 
распределить ресурсы, выстроить партнерские отношения и стимулировать 
сотрудничество между различными секторами для создания возможностей и 
усовершенствования методов сбора данных. 

 
3.2 Реализация проекта по определению целей в регионе ЭСКЗА 
 
Странами-членами ЭСКЗА являются четырнадцать арабских стран Западной Азии: 
Бахрейн, Египет, Ирак, Иордан, Кувейт, Ливан, Оман, Палестина, Катар, Саудовская 
Аравия, Судан, Сирийская Арабская Республика, Объединенные Арабские Эмираты и 
Йемен. Штаб-квартира комиссии находится в г. Бейрут, Ливан. Комиссия ЭСКЗА 
разрабатывает основу для формирования и гармонизации секторных политик стран-
членов, платформу для общения и координации, базу опыта и знаний, а также 
осуществляет информационное наблюдение. Мероприятия комиссии ЭСКЗА 
координируются с подразделениями и основными офисами штаб-квартиры ООН, 
специализированными агентствами, а также международными и региональными 
организациями, включая Лигу арабских государств, Организацию Исламская 
конференция и Совет по сотрудничеству стран Персидского залива. 
 
Таблица 10. Население, количество смертельных случаев при дорожно-

транспортных происшествиях и количество смертельных случаев 
на миллион человек населения в странах-членах ЭСКЗА за 2007 
г. 

 
Страна Населени

е  
Кол-во 

заявленны
х 

смертель-
ных 

случаев1 

Показател
ь 

смертност
и 

Приведен
ное кол-
во 
смертель-
ных 
случаев2 

Показател
ь 
смертност
и 

Группа 
по 

уровню 
доходо
в 

Бахрейн 752 648 91 121 91 121 Высок. 

Египет 75 497 913 15 983 212 31 439 416 Средн. 

Ирак 28 993 374 1 932* 67 11 059 381 Средн. 

Иордан 5 924 245 992 167 2 027 342 Средн. 

Кувейт 2 851 144 482** 169 482 169 Высок. 

Ливан 4 099 115 536 133 1 170 285 Средн. 

Оман 2 595 133 798 307 798 307 Средн. 

Палестина 4 018 000 188* 47 896 223 Средн. 

Катар 840 635 199 237 199 237 Высок. 

Саудовская 
Аравия 

24 734 533 6 358 257 7 166 290 Высок. 
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Судан 38 560 488 2 227 58 13 362 347 Средн. 

Сирия 19 928 516 3 663 184 6 552 329 Средн. 

Объединенны
е Арабские 
Эмираты 

4 380 439 1 056 241 1 626 371 Высок. 

Йемен 22 389 169 3 003 134 6 553 293 Низк. 

Итого по 
странам 
ЭСКЗА 

235 565 
352 

37 508 159 83 420 354  

Источник: Доклад ВОЗ о состоянии безопасности дорожного движения в мире, 2009 г. Раздел о транспорте 
и торговле стран-членов ЭСКЗА. 

1. Поправка учитывает определение смерти в течение 30 дней после аварии.  2. Цифры согласно 
модели ВОЗ.  

*: Данные за 2005 г. 
**: Данные за 2006 г. 
 
Для нескольких стран региона результат моделирования ВОЗ показывает 
значительное увеличение количества смертельных случаев и уровней 
смертности, а общим результатом является их удвоение.  

 
Рисунок 1. Показатели безопасности дорожного движения для некоторых 

стран-членов комиссии ЭСКЗА ООН. 
 

 

Источник: Оценка и опрос по безопасности дорожного движения, направленный странам-членам ЭСКЗА 
ООН, 2005 г. 

Комиссия ЭСКЗА наряду с другими партнерами играла ключевую роль в повышении 
осведомленности о вопросах безопасности дорожного движения, помощи 
правительствам при разработке основ политик, публикации сведений об оптимальных 
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мерах в различных условиях, а также в вынесении вопроса о безопасности дорожного 
движения на высокий уровень международных политических программ и программ 
развития. Зная о том, что повышение безопасности дорожного движения является 
очень сложным феноменом, проект Счета развития ООН стремится обеспечить 
странам возможность определять цели в области безопасности дорожного движения и 
повышать уже поставленные цели. В Бахрейне определенные цели уже поставлены. 
Несколько стран, такие как Саудовская Аравия, Иордан и Сирия, создали советы по 
вопросам безопасности дорожного движения. Оптимальные практические меры, 
примененные многими развитыми странами, также необходимы в регионе ЭСКЗА, где 
встречаются очень высокие уровни дорожно-транспортных происшествий, и очень 
важно способствовать этому обмену опытом. 
 
3.2.1 Семинары в регионе ЭСКЗА 
 
Комиссия ЭСКЗА в сотрудничестве с Национальным транспортным управлением 
Объединенных Арабских Эмиратов организовала двухдневный семинар для 
представителей стран-членов с целью обсуждения реализации целей в области 
безопасности дорожного движения и рассмотрения регионального сотрудничества в 
этой области, а также поддержки инициатив по обеспечению безопасности дорожного 
движения.  
 
Этот семинар стал четвертым семинаром по вопросам безопасности дорожного 
движения, проведенным в регионе ЭСКЗА. Три других семинара были посвящены: 
реализации оптимальных методов обеспечения безопасности дорожного движения 
(Маскат, 28-29 ноября 2005 г.), созданию возможностей национальных 
координационных центров первой Всемирной недели безопасности дорожного 
движения ООН (Каир, 20-21 декабря 2006 г.) и построению партнерства в области 
безопасности дорожного движения между арабскими странами Маршрика (Доха, 21-
22 октября 2008 г.). 
 
Результатом встречи в г. Доха стало создание Партнерства Ближнего 
Востока и Северной Африки, а также принятие Декларации г. Доха: 
 

1. Для стран Ближнего Востока и Северной Африки будет основано 
региональное партнерство в области безопасности дорожного движения, 
включающее представителей правительств, бизнеса и неправительственных 
организаций. 

2. В течение шести месяцев будет сформирована рабочая группа, 
представляющая различные секторы, для рассмотрения предложенных 
подробностей партнерства. Через секретариат работа рабочей группы будет 
поддерживаться комиссией ЭСКЗА ООН, Глобальным партнерством по 
безопасности дорожного движения (GRSP) и корпорацией Shell. 

3. Рабочая группа утвердит название партнерства и будет регулярно 
обеспечивать обмен сведениями с заинтересованными сторонами через 
секретариат. 

4. Будет определяться приоритетность потенциальных проектов, и страны-члены 
будут приглашаться к партнерству в рамках первоочередных проектов. 

5. Странам-членам будет предложено инициировать государственные 
партнерства в области безопасности дорожного движения. 

 
 
Семинар по определению целей состоялся в Абу-даби, Объединенные Арабские 
Эмираты, с 16 по 17 июня 2009 г.  На нем присутствовали 75 участников из 13 стран-
членов ЭСКЗА.  В число участников вошли делегаты правительств, представители 
частного сектора и неправительственных организаций.  Присутствовали 
представители следующих стран: Бахрейн, Египет, Иордан, Кувейт, Ливан, Оман, 
Палестина, Катар, Саудовская Аравия, Судан, Сирия, Объединенные Арабские 
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Эмираты и Йемен.  В семинаре также приняли участие представители организаций: 
ЕЭК, ЭСКАТО, ВОЗ, Образование Новой Зеландии (Educating New Zealand), 
Европейский совет по безопасности транспорта; Фонда безопасности автотранспорта 
(FIA), Международной автодорожной федерации, Партнерства Ближнего Востока и 
Северной Африки по безопасности дорожного движения, фонда Emirates, корпорации 
Shell, Лаборатории транспортных исследований (Transport Research Laboratory), а 
также предприятий частного сектора и учебных заведений. 
 
Задачами семинара была помощь странам с низким и средним уровнем дохода в 
разработке и постановке перспективных, но достижимых региональных и 
государственных целей в области сокращения количества жертв дорожно-
транспортных происшествий для сокращения количества смертей и травм в 
результате дорожно-транспортных происшествий; предоставление им примеров 
оптимальных методов обеспечения безопасности дорожного движения, которые могли 
бы помочь достижению целей, определенных на срок до 2015 г.; рассмотрение 
текущей статистики по безопасности дорожного движения; принятие 
соответствующих мер для достижения целей, а также обсуждение и вмешательство в 
управление безопасностью дорожного движения в странах-членах, особенно в 
развивающихся странах, для достижения указанных целей. 
 
Открывая работу семинара, г-н Насссер Саиф Аль Мансури (Nasser Saif Al Mansouri), 
генеральный менеджер Национального транспортного управления, от имени Шейха 
Хамдана Бин Мубарака (Sheikh Hamdan Bin Mubarak), министра общественных работ и 
председателя совета директоров Национального транспортного управления, 
поприветствовал всех участников и отметил усилия Объединенных Арабских 
Эмиратов в области повышения уровня безопасности дорожного движения. Он 
заметил, что их задачами является обеспечение высочайшего уровня безопасности 
дорожного движения, стандартов охраны здоровья и разработка законов, 
регулирующих права и обязанности пользователей автодорог. Эти задачи будут 
решаться в сотрудничестве со стратегическими партнерами для сокращения 
количества несчастных случаев и уровней смертности, а также достижения 
соответствия стандартам Объединенных Арабских Эмиратов. 
 
Г-н Набиль Сафват (Nabil Safwat), председатель Отдела экономического развития и 
глобализации, передал заявление от имени г-на Бадера Аль-Дафа (Bader Al-Dafa), 
исполнительного секретаря ЭСКЗА. Г-н Сафват рассмотрел региональные усилия 
ЭСКЗА, направленные на сокращение количества жертв дорожно-транспортных 
происшествий в регионе. Он отметил, что развивающиеся страны наиболее уязвимы в 
плане дорожно-транспортных происшествий. Комиссия ЭСКЗА предварительно 
выпустила отчеты и программы повышения осведомленности, а также осуществляла 
наблюдение за мероприятиями, семинарами и конференциями, но основная 
ответственность лежит на странах-членах, которые должны взять на себя инициативу 
и предпринять усилия для эффективного сокращения разрушительного воздействия 
дорожно-транспортных происшествий, а также подготовки национальных стратегий 
по сокращению числа таких происшествий. Для этого требуются сконцентрированные 
усилия многих институтов, правительственных и неправительственных организаций 
на государственном, региональном и международном уровне. 
 
В первый день были проведены две сессии для обсуждения вопросов, связанных с 
прогрессом в области определения целей и стратегий в регионе, а также с 
рассмотрением текущих данных и цифр. Первая сессия, «Управление безопасностью 
дорожного движения: планы и стратегии», включала доклады комиссии ЭСКЗА и 
представителей стран-членов по реализации планов обеспечения безопасности 
дорожного движения. В Бахрейне поставлена цель сократить число смертельных и 
тяжелых травм на 30 % до 2016 г. по сравнению с 2006 г., а другим странам еще 
предстоит определить свои цели. В качестве примера оптимальных методов был 
описан опыт Новой Зеландии в определении целей. Далее последовало обсуждение 
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оценки прогресса в области управления безопасностью дорожного движения, а также 
трудностей, возникающих при реализации стратегий обеспечения безопасности 
дорожного движения. Была подчеркнута важность надежных данных, потому что они 
являются основой для постановки и оценки целей. 
 
Во второй день были проведены две сессии для рассмотрения прогресса проекта 
Счета развития ООН и роли неправительственных организаций.  Были представлены 
сведения о работе ЕЭК и ЭСКАТО в области безопасности дорожного движения, а 
также необходимости гармонизации за счет принятия правовых документов ООН по 
безопасности дорожного движения, знакам и сигналам. Была описана перспективная 
цель Евросоюза по сокращению количества жертв дорожно-транспортных 
происшествий наполовину в период с 2001 по 2010 год, а также было отмечено, что 
несмотря на значительное сокращение количества жертв благодаря 
усовершенствованию управления безопасностью дорожного движения в странах-
членах Евросоюза, только пять стран, вероятно, смогут достичь поставленной цели.  
Представитель Фонда безопасности автотранспорта (FIA) рассмотрел Кампанию по 
глобальной безопасности дорожного движения, которая призывает к реализации 
десятилетия действий, начиная с 2010 г. 
 
Представители неправительственных организаций, включая Международную 
автодорожную федерацию и Партнерство Ближнего Востока и Северной Африки по 
безопасности дорожного движения, описали свою роль в обеспечении безопасности 
дорожного движения. 
 
После докладов состоялась дискуссия о необходимости принятия стратегий 
обеспечения безопасности дорожного движения в регионе. Дискуссия была 
сосредоточена на необходимости применения электронных средств для отслеживания 
дорожно-транспортных происшествий, связанных непосредственно с базой данных. 
 
Был проведен круглый стол по возникающим вопросам и рекомендациям, в 
результате которого был представлен список рекомендаций и основных выводов (см. 
приложение 6).  
 
 
На встрече были приняты следующие основные рекомендации: 
 

• распространять оптимальные методы для достижения целей в области 
безопасности дорожного движения среди государственных органов, 
участвующих в обеспечении безопасности дорожного движения в регионе 
ЭСКЗА; 

• обеспечить ведение странами-членами в регионе ЭСКЗА надежной базы 
данных о дорожно-транспортных происшествиях;  

• определить региональную (ЭСКЗА) цель по сокращению количества 
смертельных случаев в результате дорожно-транспортных происшествий 
на 30 % до 2015 г.  

• рекомендовать странам-членам создать или активизировать работу 
национальных советов по безопасности дорожного движения и 
реализовать соответствующие меры;  

• рекомендовать странам-членам, которые еще не определили цели в 
области безопасности дорожного движения, выполнить необходимые 
действия для постановки обоснованных целей по сокращению количества 
жертв до 2015 г. и далее; 

• страны-члены должны предоставить ЭСКЗА национальные отчеты, 
включая программы управления безопасностью дорожного движения этих 
стран и их планы по определению целей, чтобы комиссия ЭСКЗА могла 
подготовить отчет, отражающий региональный прогресс и достижения в 
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области безопасности дорожного движения для представления на первой 
Всемирной министерской конференции по безопасности дорожного 
движения, которая пройдет в Москве 19-20 ноября 2009 г. и в которой 
примут участие представители стран-членов; 

• рекомендовать странам-членам подписать правовые документы ООН, 
связанные с безопасностью дорожного движения и надлежащим образом 
их реализовывать; 

• обратиться к секретариату ЭСКЗА с просьбой продолжить способствовать 
созданию потенциала и оказывать техническую поддержку странам-
членам по вопросам безопасности дорожного движения и прочим смежным 
вопросам. 
 

 
3.3 Реализация проекта по определению целей в регионе ЭКА 
 
Комиссия ЭКА включает 56 стран-членов; мандат комиссии направлен на 
стимулирование экономического и социального развития в странах-членах, помощь в 
деле внутрирегиональной интеграции, а также стимулирование международного 
сотрудничества для развития Африки. 
 
В приведенной ниже табл. 12 указаны сведения о населении, зарегистрированных 
смертельных случаях и показателях смертности, а также приведенных количествах 
смертельных случаев и соответствующих показателях смертности по данным Доклада 
ВОЗ о состоянии безопасности дорожного движения в мире.  Приведенные количества 
смертельных случаев получены с помощью расчетной модели, учитывающей 
занижение цифр в отчетах.  Для большинства африканских стран различие между 
заявленными и приведенными количествами смертельных случаев и показателями 
смертности очень значительно, что отражает распространенность занижения цифр в 
отчетах.  Общим результатом расчета является повышение показателей смертности 
почти в четыре раза. 
 
Таблица 11. Население, количество смертельных случаев и показатели 
смертности в странах-членах ЭКА за 2007 г. 
 
Страна Население Кол-во 

заявленн
ых 
смертель-
ных 
случаев* 

Показат
ель 
смертно
сти 

Приведен-
ное кол-во 
смертель-
ных 
случаев 

Показат
ель 
смертно
сти 

Группа 
по 
уровню 
доходов 

Ангола 17 024 084 2358 138 6 425 377 Средн.

Бенин 9 032 787 653 72 2 815 312 Низк.

Ботсвана 1 881 504 482 256 636 338 Средн.

Буркина-
Фасо 

14 784 291 804 54 4 595 311 Низк.

Бурунди 8 508 232 63 7 1 989 234 Низк.

Камерун 18 549 176 1069 58 5 206 281 Средн.

Кабо-Верде 530 437 49 92 133 251 Средн.
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Центрально-
африканская 
Республика 

4 342 735 565 130 1 399 322 Низк.

Чад 10 780 571 814 75 3 696 343 Низк.

Коморские 
Острова  

839 187 15 18 254 303 Низк.

Конго 3 768 086 207 55 1 084 288 Средн.

Демократиче
ская 
Республика 
Конго 

62 635 723 365 6 20 183 322 Низк.

Египет 75 497 913 15 983 211 31 439 416 Средн.

Эритрея 4 850 763 81 17 2 350 484 Низк.

Эфиопия 83 099 190 2 441 29 29 114 350 Низк.

Гамбия 1 708 681 54 32 625 366 Низк.

Гана 23 478 394 1 856 79 6 942 296 Низк.

Гвинея 
Биссау 

1 695 043 152 90 583 344 Низк.

Кения 37 537 716 3 760 100 12 918 344 Низк.

Лесото 2 007 833 402 200 537 267 Средн.

Либерия 3 750 261 Нет 
данных

Нет 
данных

1 235 329 Низк.

Ливия 6 160 483 2 138 347 2 497 405 Средн.

Мадагаскар 19 683 358 594 30 6 641 337 Низк.

Малави 13 925 070 839 60 3 614 259 Низк.

Мали 12 336 799 711 58 3 959 321 Низк.

Мавритания 3 123 813 262 84 1 109 355 Низк.

Маврикий 1 261 641 140 111 140 111 Средн.

Марокко 31 224 137 3 838 123 8 850 283 Средн.

Мозамбик 21 396 916 1 952 91 7 432 347 Низк.

Намибия 2 074 146 368 177 594 286 Средн.

Нигер 14 225 521 570 40 5 357 377 Низк.

Нигерия 148 092 542 4,532 31 47 865 323 Низк.
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Руанда 9 724 577 308 32 3 077 316 Низк.

Сан-Томе и 
Принсипи 

157 638 20 127 52 330 Низк.

Сенегал 12 378 532 345 28 4 023 325 Низк.

Сейшельские 
Острова 

86 606 16 185 16 185 Средн.

Сьерра-
Леоне 

5 865 872 68 12 1 661 283 Низк.

ЮАР 48 576 763 16 113 332 16 113 332 Средн.

Судан 38 560 488 2 227 58 13 362 347 Средн.

Свазиленд 1 141 427 235 206 300 263 Средн.

Того 6 585 147 613 93 1 851 281 Низк.

Тунис 10 327 285 1 497 145 3 568 345 Средн.

Уганда 30 883 805 2 838 92 7 634 247 Низк.

Объединенна
я Республика 
Танзания 

40 453 513 2 595 64 13 886 343 Низк.

Замбия 11 921 999 1 645 138 3 056 256 Низк.

Зимбабве 13 349 434 1 348 101 3 669 275 Низк.

Итого 889 820 119 77 985 88 294 484 331  

Источник: Доклад ВОЗ о состоянии безопасности дорожного движения в мире, 2009 г. 
* Поправка учитывает определение смерти в течение 30 дней после аварии.  
 
3.3.1 Конференция и семинар в г. Дар-эс-Салам, Танзания 
 
Комиссия ЭКА организовала семинар совместно с всеафриканской конференцией 
«Сделаем дороги Африки безопасными» (Make Roads Safe Africa), прошедшей в 
г. Дар-эс-Салам, Танзания, 8 июля 2009 г., чтобы рассмотреть быстро растущее 
количество травм в результате дорожно-транспортных происшествий на континенте и 
заявить о поддержке принятия предложения об участии в проводимом под эгидой 
ООН Десятилетии осуществления мер по повышению безопасности дорожного 
движения. Конференция была организована кампанией «Сделаем дороги 
безопасными», Фондом поддержки глобальной безопасности дорожного движения 
Всемирным банком, Автомобильной ассоциацией Танзании и ЭКА. Министры, 
высокопоставленные официальные лица правительств и активисты безопасности 
дорожного движения из разных частей Африки на конференции заявили о поддержке 
проводимого под эгидой ООН Десятилетия действий по повышению безопасности 
дорожного движения на континенте и во всем мире. 
 
После конференции комиссия ЭКА в сотрудничестве с Фондом безопасности 
автотранспорта (FIA) с 9 по 10 июля 2009 г. провела семинар по безопасности 
движения в Африканском регионе на тему «Определение целей в области 
безопасности дорожного движения: путь к сокращению количества смертельных 
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случаев в результате дорожно-транспортных происшествий наполовину к 2015 году». 
Главной задачей этого семинара была помощь африканским странам в разработке 
региональных и государственных целей по сокращению количества жертв дорожно-
транспортных происшествий и предоставление им примеров оптимальных методов 
обеспечения безопасности дорожного движения при постановке и контроле 
достижения этих целей. 
 
Конференция и семинар стали продолжением Африканской конференции по 
безопасности дорожного движения, прошедшей в г. Аккра в 2007 г., которую 
комиссия ЭКА организовала совместно с ВОЗ и на которой подчеркивалась жизненно 
важная связь между повышением безопасности дорожного движения и общими 
задачами развития. В Декларации г. Аккра (см. приложение 7), принятой министрами, 
четко подчеркивается необходимость определения измеримых государственных целей 
в области безопасности дорожного движения и предотвращения травм в результате 
дорожно-транспортных происшествий и определяется цель для африканских стран 
сократить количество смертельных случаев в результате дорожно-транспортных 
происшествий на 50 % к 2015 г. 
 
На семинаре присутствовали более 100 делегатов, включая министра транспорта ЮАР 
и представителей других министерств, частного сектора и гражданского общества из 
следующих африканских стран: Бенин, Ботсвана, Буркина-Фасо, Бурунди, Камерун, 
Центральноафриканская Республика, Конго, Кот-д’Ивуар, Демократическая 
Республика Конго, Джибути, Эфиопия, Гана, Кения, Малави, Мали, Мозамбик, 
Намибия, Нигер, Нигерия, Сенегал, ЮАР, Танзания, Уганда, Замбия и Зимбабве. 
Участие приняла Комиссия Африканского Союза (African Union Commission, AUC), 
Африканский банк развития (African Development Bank, ADB) и секретариаты 
следующих региональных экономических сообществ: Сообщество по вопросам 
развития Южной Африки (Southern Africa Development Community, SADC) и 
Экономическое сообщество стран Центральной Африки (Economic Community for 
Central African States, ECCAS). Также присутствовал представитель правительства 
Российской Федерации.  
 
Кроме того, в событии приняли участие представители следующих международных 
организаций и региональных органов: Европейская экономическая комиссия ООН 
(ЕЭК ООН), Программа Организации Объединенных Наций по окружающей среде 
(ЮНЕП), Всемирный банк, Программа транспортной политики для стран Африки, 
расположенных южнее Сахары (Sub Saharan Africa Transport Policy Programme, 
SSATP), Фонд безопасности автотранспорта (FIA), Международная программа оценки 
автодорог (International Road Assessment Programme, iRAP), Международный форум 
по развитию сельского транспорта (International Forum for Rural Transport 
Development, IFRTD), сеть LASER International, Международное партнерство в области 
безопасности дорожного движения (Global Road Safety Partnership, GRSP), 
Международный фонд безопасности дорожного движения (Global Road Safety Facility, 
GRSF), Комиссия по глобальной безопасности дорожного движения, Международное 
партнерство в области информации о транспорте (Global Transport Knowledge 
Partnership, gTKP), Организация коридора Абиджан-Лагос (Abidjan-Lagos Corridor 
Organisation, ALCO), Центральный коридор (Central Corridor), Группа коридора 
Уолфиш-Бей (Walvis-Bay Corridor Group), организация Fleet Forum, организация Arrive 
Alive, Университет Монаш (Южная Африка) и корпорация Total.  
 
Участники обменялись опытом, касающимся оптимальных методов, по широкому кругу 
вопросов, включая: контроль скорости, вождение под воздействием алкоголя, 
доврачебная и экстренная помощь при травмах, безопасность сельских дорог, 
инфраструктура, образование, использование руководств и т. д. Основной задачей 
является определение ограниченных по времени и достижимых целей для включения 
в реализацию программ развития, с юридической поддержкой и надежными 
источниками финансирования. Для этого требуется межсекторный подход, 
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объединяющий усилия всех участников процесса, включая специалистов в области 
транспорта, представителей здравоохранения, правоохранительного и 
образовательного секторов, а также частного сектора и гражданского общества. 
 
Семинар был организован в форме шести пленарных заседаний и двух секционных 
заседаний. В повестку дня были включены следующие четыре темы. 
 
(i) Рассмотрение результатов конференции в г. Аккра 
 
После представления комиссией ЭКА рекомендаций Конференции по безопасности 
дорожного движения, прошедшей в г. Аккра, представители ЮАР и Буркина-Фасо 
поделились с участниками данными о состоянии реализации этих рекомендаций в их 
странах. Из обсуждения следовало, что некоторые страны продвинулись вперед в 
направлении внедрения некоторых рекомендаций. В частности, участники отметили 
системный подход, принятый ЮАР, а также усилия Буркина-Фасо, дающие 
положительные результаты. Однако выяснилось, что многие страны континента 
недостаточно разработали показатели безопасности, чтобы оценить их достижения в 
количественном виде. Кроме того, хотя некоторые страны приняли законы, 
определяющие ведущие учреждения по безопасности дорожного движения, многие 
другие не завершили процесс создания таких органов.  
 
(ii) Рассмотрение предметных исследований  
 
Были представлены шесть предметных исследований по ситуации в области 
безопасности дорожного движения, проведенных комиссией ЭКА в Камеруне, 
Эфиопии. Марокко, Нигере, Танзании и Замбии. Кения также представила доклад по 
северному коридору. Доклады дали возможность участникам поделиться опытом и 
оптимальными методами, которые могут быть применены в других странах. Были 
рассмотрены следующие вопросы: ситуация в области безопасности дорожного 
движения в странах с анализом сильных и слабых сторон различных аспектов, 
включая национальные политики, институты, финансирование, возможности людей, 
вопросы защиты здоровья (например первая помощь после происшествия). 
Докладчиками были представлены некоторые государственные цели в области 
безопасности дорожного движения и показатели, а также рекомендации в плане 
улучшения ситуации в области безопасности дорожного движения. 
 
(iii) Определение целей в области безопасности дорожного движения  
 
В рамках этого пункта повестки дня были представлены доклады Комиссии 
Африканского Союза (AUC), ЭКА и ЕЭК. Комиссия Африканского Союза представила 
свое видение вопросов безопасности дорожного движения в Африке, а комиссия ЭКА 
представила основу для предлагаемых показателей, позволяющих оценивать 
прогресс в выполнении рекомендаций Конференции по безопасности дорожного 
движения в г. Аккра. Комиссия ЕЭК представила общую ситуацию в области 
безопасности дорожного движения и опыт по определению целей. Также был 
представлен доклад по отчету ОЭСР по определению и достижению перспективных 
целей в области безопасности дорожного движения. 
 
В последующем обсуждении было отмечено, что прогресс в реализации рекомендаций 
Декларации г. Аккра в целом был медленным, за исключением всего нескольких 
стран. Однако трудно оценить достигнутый прогресс количественно из-за недостатка 
поддающихся контролю показателей. В этом отношении участники семинара 
рекомендовали принятие странами-членами основы, предоставленной комиссией ЭКА, 
в качестве средства оценки состояния реализации рекомендаций, предложенных в г. 
Аккра. Она также может служить средством оценки улучшений ситуации в сфере 
безопасности дорожного движения в странах-членах, а именно в достижении цели по 
сокращению количества смертельных случаев наполовину до 2015 г. Было отмечено, 
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что основа может быть адаптирована к специфике стран-членов и обеспечивает им 
гибкость для разработки дополнительных необходимых показателей. 
 
(iv) Секционные заседания 
 
На двух секционных заседаниях были рассмотрены показатели, предложенные ЭКА 
для контроля прогресса в реализации Декларации г. Аккра. В этом отношении были 
предложены пути усовершенствования основы, включая дополнения к некоторым 
существующим показателям и добавление новых. На первом заседании были 
рассмотрены следующие вопросы: управление безопасностью дорожного движения; 
управление данными; стратегии и цели в области безопасности дорожного движения; 
поведение пользователей дорог; использование руководств ВОЗ; образование в 
области безопасности дорожного движения; безопасность транспорта и управление 
парком автомобилей; подготовка и тестирование водителей; а также 
правоохранительные действия. На втором секционном заседании основное внимание 
было уделено инфраструктуре; безопасности уязвимых пользователей дорог; 
безопасности сельских дорог; безопасности транспортных средств; а также 
экстренной медицинской помощи. 
 
Основным выводом этих заседаний стало то, что рекомендуемые показатели не 
являются исчерпывающими и страны могут разработать дополнительные показатели с 
учетом собственных конкретных потребностей. Было также отмечено, что результат 
заседаний должен способствовать выработки единой позиции Африки на 
Министерской конференции в Москве. Кроме того, было подчеркнуто, что 
поставленные в г. Аккра цели должны стать фундаментом для вклада Африки в 
предложенное Десятилетие действий (2010 – 2020 г. г.) и определение программы 
действий на десятилетие. 
 
Участникам была предоставлена информация о подготовке к Московской 
конференции, ЮАР предложила основу для подготовки Африки к конференции, 
включая подготовку рамочной программы и дорожной карты. Участники были 
призваны рекомендовать своим министрам принять активное участие в конференции.  
 
 
Были приняты следующие рекомендации: 
 

1. На Всемирной министерской конференции ООН по безопасности дорожного 
движения, которая пройдет в Москве 19-20 ноября 2009 г., будет 
обсуждаться предложенное «Десятилетие действий» по безопасности 
дорожного движения. Чтобы потребности Африки были учтены, необходимо 
подготовить основу для эффективного участия. Для этого необходимо 
создать рабочую группу, включающую представителей ЭКА, Африканского 
союза и AfDB в сотрудничестве с представителями стран-членов и 
региональных экономических сообществ.  

2. Рамочную программу, представленную ЭКА, (см. приложение 8), следует 
принять в качестве средства оценки состояния реализации рекомендаций, 
предложенных в г. Аккра, а также улучшения ситуации в сфере 
безопасности дорожного движения в странах-членах, а именно в 
достижении цели по сокращению количества смертельных случаев 
наполовину до 2015 г. Комиссии ЭКА было предложено взять на себя 
ведущую роль в дальнейшей разработке рамочной программы, а также 
контроле и оценке достигнутого прогресса.  

3. Странам–членам следует провести опросы, чтобы установить исходную 
ситуацию в сравнении с поставленными целями. Они должны организовать 
среднесрочные проверки для обеспечения эффективного контроля за 
прогрессом реализации Декларации г. Аккра. 

4. Страны-члены и региональные экономические сообщества должны 
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гармонизировать свои данные по безопасности дорожного движения для 
обеспечения их сравнимости. 

 
 
3.4 Реализация проекта по определению целей в регионе ЭСКАТО 
 
В комиссию ЭСКАТО входят 53 страны-члена и 9 ассоциированных членов, которые 
представляют собой очень разнообразную группу стран.  По оценкам количество 
смертельных случаев в результате дорожно-транспортных происшествий в Азии 
составляет примерно 700 000 в год. При этом на регион приходится более половины 
всех смертей в результате дорожных происшествий в мире.  
 
Предполагается, что к 2020 году две трети смертельных случаев в мире будут 
происходить в этом регионе. На долю Китая и Индии пришлось более половины 
зарегистрированных смертельных случаев на дорогах в регионе ЭСКАТО в 2007 г.8 Но 
при этом в Китае количество смертельных случаев на дорогах сокращается с 2004 г. 
 
Озабоченность резким ростом количества смертельных случаев в результате 
дорожно-транспортных происшествий возникла в 1990-х, в частности, по мере того 
как развивающие страны вошли в фазу быстрого распространения автотранспорта. 
Сегодня более 90 процентов смертей в результате дорожно-транспортных 
происшествий происходят в странах с низким и средним уровнем дохода. Отмечается, 
что многих дорожно-транспортных происшествий можно избежать, и для многих стран 
безопасность дорожного движения является по существу вопросом развития. Средняя 
экономическая стоимость дорожно-транспортных происшествий оценивается на 
уровне 1 – 3 процентов валового национального продукта (ВНП).9 
 
Уровни обеспеченности транспортными средствами в странах региона ЭСКАТО  
существенно различаются (количество частных автомобилей на 1000 человек 
населения колеблется от 3 до 618). Двух- и трехколесные транспортные средства 
составляют более двух третей всех автотранспортных средств в таких странах, как 
Бангладеш, Камбоджа, Индонезия, Лаосская Народно-Демократическая Республика, 
Мьянма, Непал, Шри-Ланка, Таиланд и Вьетнам. Однако сравнительно большее 
отрицательное воздействие дорожно-транспортных происшествий на незащищенные 
группы населения в развивающихся странах ЭСКАТО объясняется не просто другим 
набором транспортных средств; это также системный вопрос, в результате чего 
происшествия непропорционально сильно влияют на группы с низким уровнем дохода 
и молодежь. 
 
В 2007 году общее количество автотранспортных средств в мире достигло 1,3 млрд. 
шт.; в Азии общее количество составляет 569 млн. шт. (43 процента общемирового 
количества). Количество автотранспортных средств в Китае в 2007 году достигло 160 
млн. шт. При этом Китай стал вторым крупнейшим автомобильным рынком и третьим 
крупнейшим автопроизводителем в мире.10  
 
Во многих частях развивающейся Азии распространенной проблемой является 
нарушение преимущественного права проезда. После строительства дороги многие 
люди перемещаются к ней в поисках коммерческих возможностей, тем самым 
создавая ленточную застройку вдоль дорог. Пешеходы, велосипеды, коляски, 
мотоциклы, автомобили и грузовики заполняют пространство дороги и тем самым 
создают серьезные проблемы безопасности. 
                                                            
8 Согласно данным Всемирной Организации Здравоохранения (ВОЗ), Доклад ВОЗ о состоянии 
безопасности дорожного движения в мире: время действовать (Женева, ВОЗ, 2009 г.), табл. A2. 
9 Ibid., стр. 2. 
10 Wei Zhang and others, “Road safety in China: challenges and opportunities”, Report No. UMTRI-
2008-1, Transportation Research Institute, University of Michigan, 2008. 
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Суть проблем безопасности дорожного движения в странах ЭСКАТО существенно 
отличается от сути проблем, наблюдаемых в развитых странах. В Азии большинство 
погибших и получивших травмы в результате дорожно-транспортных происшествий 
являются незащищенными пользователями дорог, такими как пешеходы и 
мотоциклисты. В странах Южной Азии обычно более 50 процентов смертельных 
случаев на дорогах приходятся на пешеходов. В странах Восточной Азии и Юго-
Восточной Азии более двух третей жертв — мотоциклисты. В противоположность 
этому в станах Северной и Центральной Азии распределение жертв подобно 
распределению в странах-членах Организации экономического сотрудничества и 
развития (ОЭСР). Во всех развивающихся странах ЭСКАТО наблюдаются более 
высокие уровни смертности, чем странах ОЭСР. 
 
Согласно последним обновлениям в базе данных сети дорог Asian Highway, в которой 
хранятся данных по 20 странам, организацией Asian Highway было зарегистрировано 
всего 6 284 смертельных случаев и 35 131 дорожно-транспортное происшествие (за 
2008 год), что означает примерно один смертельный случай на каждые шесть 
зарегистрированных происшествий. Среди стран, включенных в базу данных, в 
Индии, Узбекистане и Исламской Республике Иран (в порядке уменьшения) 
зарегистрировано наибольшее количество смертельных случаев.  
 
В целом, по количеству погибших в Азии наблюдается самая плохая ситуация с 
безопасностью дорожного движения в мире. Здесь каждый год погибает полмиллиона 
человек.  В поддержку резолюций Генеральной Ассамблеи ООН по глобальной 
безопасности дорожного движения в ноябре 2006 года в г. Пусан была принята 
министерская декларация ЭСКАТО по повышению безопасности дорожного движения 
в Азии и Тихоокеанском регионе (см. приложение 9).  В резолюции признается, что 
безопасность дорожного движения является политическим вопросом большой 
важности и принимается решение обеспечить сохранение 600 000 жизней за период 
2007 – 2015 г. г., а также приглашаются участники для развития сети дорог Asian 
Highway как модели обеспечения безопасности дорожного движения.  Секретариат 
комиссии ЭСКАТО стремится способствовать региональной кооперации для 
повышения безопасности дорожного движения и, в частности, создания возможностей 
для определения и достижения перспективных целей в соответствии с министерской 
декларацией 2006 г. 
 

Таблица 12. Население, доход и количество зарегистрированных 
автотранспортных средств в странах-членах ЭСКАТО 

Страна Население ВНД на душу населения за 2007 г., долл. США Группа по ур

Афганистан 27  145 275 319 Низк. 

Австралия 20 743 179 35 960 Высок. 

Бангладеш 158 664 959 470 Низк. 

Бутан 658 479 1 770 Средн. 

Бруней Даруссалам 390 056 30 580 Высок. 

Камбоджа 14 443 679 540 Низк. 

Китай 1 336 317 116 2 360 Средн. 

Острова Кука 13 325 13 098 Высок. 
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Фиджи 838 698 3 800 Средн. 

Индия 1 169 015 509 950 Средн. 

Индонезия 231 626 978 1 650 Средн. 

Иран (ИР)   71 208 384 3 470 Средн. 

Япония 127 966 709 37 670 Высок. 

Кирибати 95 067 1 170 Средн. 

Лаос (НДР)   5 859 393 580 Низк. 

Малайзия 26 571 879 6 540 Средн. 

Мальдивские о-ва 305 556 3 200 Средн. 

Маршалловы о-ва  59 286 3 070 Средн. 

Микронезия  111 117 2 470 Средн. 

Монголия 2 628 840 1 290 Средн. 

Мьянма 48 798 212 281 Низк. 

Науру 10 152 7 842 Средн. 

Непал 28 195 994 340 Низк. 

Новая Зеландия   4 178 525 28 780 Высок. 

Пакистан 163 902 405 870 Низк. 

Палау 20 314 8 210 Средн. 

Папуа – Новая Гвинея  6 331 010 850 Низк. 

Филиппины   87 960 117 1 620 Средн. 

Республика Корея   48 223 853 19 690 Высок. 

Самоа 187 023 2 430 Средн. 

Сингапур   4 436 281 32 470 Высок. 

Соломоновы о-ва   495 662 730 Низк. 

Шри-Ланка   19 299 190 1 540 Средн. 

Таиланд 63 883 662 3 400 Средн. 

Восточный Тимор 1 154 775 1 510 Средн. 

Тонга 100 336 2 320 Средн. 

Тувалу  10 530 2 441 Средн. 

Вануату 226 180 1 840 Средн. 
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Вьетнам 87 375 196 790 Низк. 

Источник: Доклад ВОЗ о состоянии безопасности дорожного движения в мире, 2009 г.; страны, являющиеся 
членами одновременно ЕЭК и ЭСКАТО, не включены. 
 
 
Таблица 13. Количество смертельных случаев при дорожно-транспортных 
происшествиях и количество смертельных случаев на миллион человек 
населения в странах-членах ЭСКАТО за 2007 г. 
 

Страна 

Кол-во заявленных 
смертельных случаев1 

Показатель 
смертности 

Приведен-
ное кол-во 
смертель-
ных 
случаев2 

Показатель 
смертности 

Афганистан 1 779 390 10 593 390 

Австралия 1 616 780 1 616 78 

Бангладеш 4 108 126 20 038 126 

Бутан 111 144 111 169 

Бруней 
Даруссалам 54 138 54 

138 

Камбоджа 1 668 121 1 749 121 

Китай 96 611 165 220 783 165 

Острова Кука 6 450 6 450 

Фиджи 59 70 59 70 

Индия 105 725 168 196 445 168 

Индонезия 16 548 162 37 438 162 

Иран (ИР)   22 918 358 25 491 358 

Япония 6 639 50 6 639 52 

Кирибати 7 74 7 74 

Лаос (НДР)   656 183 1 075 183 

Малайзия 6 282 236 6 282 236 

Мальдивские о-
ва 10 183 56 

183 

Маршалловы о-
ва  1 17 1 

17 

Микронезия  2 144 16 144 

Монголия 562 193 562 214 
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Мьянма 1 638 234 11 422 234 

Науру 1 99 1 98 

Непал 962 151 4 245 150 

Новая Зеландия   423 101 423 101 

Пакистан 7 234 253 41 494 253 

Палау 3 148 3 148 

Папуа – Новая 
Гвинея   308 142 901 

142 

Филиппины   1 185 200 17 557 200 

Республика 
Корея   6 166 128 6 166 

128 

Самоа 19 128 24 128 

Сингапур   214 48 214 48 

Соломоновы о-ва   19 169 84 169 

Шри-Ланка   2 334 135 2 603 135 

Таиланд 12 492 196 12 492 196 

Восточный Тимор 49 161 186 161 

Тонга 7 70 7 70 

Тувалу  1 95 1 95 

Вануату 7 186 42 186 

Вьетнам 12 800 161 14 104 161 

ИТОГО 311 224 83 640 990 170 

Источник: Доклад ВОЗ о состоянии безопасности дорожного движения в мире, 2009 г.; страны, являющиеся 
членами одновременно ЕЭК и ЭСКАТО, не включены. 

1. Определение смерти в течение 30 дней; 2. Цифры согласно модели ВОЗ. 
Цифры по модели ВОЗ существенно увеличивают количество смертельных случаев в нескольких странах 
этого региона, в результате чего общее количество удваивается. 
 
3.4.1 Встречи по безопасности дорожного движения в регионе ЭСКАТО 
 
Было проведено пять встреч экспертной группы в г. Бангкок по повышению 
безопасности дорожного движения на сети дорог Asian Highway в мае 2006 г., июне 
2007 г., октябре 2007 г., октябре 2008 г. и сентябре 2009 г.  На встрече в июне 
2007 г. был определен список задач, целей и показателей в области безопасности 
дорожного движения на 2007 – 2015 г. г., включающий семь задач, направленных на 
достижение цели, согласованной министрами на конференции в г. Пусан. Встреча 
2008 года была сосредоточена на целях и инженерных мерах. На ней был согласован 
обширный список выводов и рекомендаций. 
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3.4.2 Основные выводы и рекомендации 
 
Основные выводы и рекомендации встречи экспертной группы, прошедшей в 
сентябре 2009 г.:  
 
1. На встрече странам-членов ЭСКАТО было рекомендовано включать 
адекватные средства обеспечения безопасности дорожного движения во все 
дорожные проекты, а также в соответствующих случаях инициировать специальные 
проекты по обеспечению безопасности дорожного движения. На встрече делегатам 
было рекомендовано учесть существующие оптимальные методы в плане разделения 
различных типов движения, например организацию отдельных полос движения для 
мотоциклов или использование физических разделителей осевой линии дороги. 
2. По результатам встречи страны-члены ЭСКАТО были призваны рассмотреть 
возможность усовершенствования их систем сбора данных и отчетности, а также 
были отмечены важные примеры прогресса по отчетам некоторых стран.  
3. На встрече было предложено осуществлять систематический обмен опытом в 
отношении системного подхода к безопасности и специальных инженерных мер для 
повышения безопасности дорожного движения, как было предложено в подходе 
Vision Zero (перспектива нулевых показателей) дорожного управления Швеции. 
4. На встрече был отмечен интерес к успешной программе Helmet for Kids (шлем 
для детей), реализуемой Азиатским фондом профилактики травм (Asian Injury 
Prevention Foundation) во Вьетнаме.  
5. На встрече было достигнуто согласие относительно того, что задачи, цели и 
показатели безопасности дорожного движения, определенные ЭСКАТО, станут 
полезным руководством для стран-членов при рассмотрении и разработке ими 
соответствующих государственных стратегий, политик, задач и целей.   
6. На встрече было отмечено, что гармонизация определений различных 
терминов (включая термины: смертельный случай, травма, тяжелая травм), 
связанных с безопасностью дорожного движения, может повысить качество и 
сравнимость данных о безопасности дорожного движения среди стран-членов.  
7. На встрече было предложено пригласить специалистов из развитых стран на 
будущие встречи экспертной группы по безопасности дорожного движения, чтобы 
они поделились своим опытом успешной реализации программ безопасности 
дорожного движения. 
8. На встрече экспертной группы по повышению безопасности дорожного 
движения, прошедшей в г. Бангкок со 2 по 4 сентября 2009 г., было рекомендовано, 
чтобы задачи, цели и показатели безопасности дорожного движения, определенные 
ЭСКАТО и приведенные ниже в таблице, были рассмотрены первой сессией Форума 
министров транспорта стран Азии, который должен состояться в Бангкоке в декабре 
2009 г. 
 
 
3.4.3 Задачи, цели и показатели безопасности дорожного движения 
 
Задачи, цели и показатели безопасности дорожного движения, определенные в 
2007 г., были уточнены на двух встречах экспертной группы, проведенных в рамках 
проекта Счета развития ООН в г. Бангкок 27 – 29 октября 2008 г. и 2 – 4 сентября 
2009 г. Для каждой из восьми задач с помощью консультаций со странами-членами 
были разработаны поддающиеся измерению цели и показатели. На встрече 
экспертной группы в сентябре 2009 г. было рекомендовано, чтобы этот пакет задач, 
целей и показателей был рассмотрен на Форуме министров транспорта стран Азии в 
декабре 2009 г.  Общая цель по сокращению количества смертей на дорогах на 
600 000 в период с 2007 по 2015 г. была подкреплена восемью широкими задачами, а 
также конкретными показателями, позволяющими контролировать достигаемые 
результаты.  Указанные задачи включают следующее: 
 

• сделать безопасность дорожного движения политическим приоритетом; 
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• сделать дороги безопаснее для незащищенных пользователей дорог; 
• сделать дороги безопаснее и уменьшить тяжесть дорожно-транспортных 

происшествий; 
• сделать автотранспортные средства безопаснее; 
• усовершенствовать государственные и региональные системы обеспечения 

безопасности дорожного движения, управление и правоохранительные меры; 
• улучшить сотрудничество и способствовать созданию партнерств; 
• развивать сеть дорог Asian Highway как модель безопасности дорожного 

движения; 
• обеспечить эффективное обучение с целью повышения осведомленности в 

вопросах безопасности дорожного движения. 
 
Таблица 14. Задачи, цели и показатели безопасности дорожного движения, 
определенные комиссией ЭСКАТО 
 

Задачи и цели Показатели для контроля достигаемых 
результатов 

Общая задача: спасти 600 000 жизней и предотвратить соответствующее количество 
тяжелых травм на дорогах стран Азии и Тихоокеанского региона за период с 2007 по 2015 г. 

a) Сократить уровни смертности на 20 % 
за период с 2007 по 2015 г. (или 
сократить показатель до уровня ниже 10 
смертельных случаев на 10 000 
автотранспортных средств до 2015 г.).  

1) Количество смертельных случаев в 
результате дорожно-транспортных 
происшествий (и уровни смертности на 10 000 
автотранспортных средств, на автомобиль-км 
пробега и на пассажир-км пробега).  

2) Количество дорожно-транспортных 
происшествий. 

b) Сократить количество тяжелых травм 
на дорогах на 20 % за период с 2007 по 
2015 г. 

3) Количество тяжелых травм в результате 
дорожно-транспортных происшествий (а также 
уровень травм на 10 000 автотранспортных 
средств и на автомобиль-км пробега). 

Задача 1. Сделать безопасность дорожного движения политическим приоритетом. 

a) Создать политику/стратегию в области 
безопасности дорожного движения, 
определить ведущее учреждение и 
реализовать план действий до 2010 г. 

4) Информация о существующей 
государственной политике, стратегии и плане 
действий в области безопасности дорожного 
движения. 

5) Название определенного ведущего 
учреждения. Описание обязанностей местных, 
региональных и общегосударственных 
правительственных организаций. 

6) Общегосударственные отчеты по 
безопасности дорожного движения или отчеты 
с оценкой воздействия, представленные 
правительственными программами. 

b) Выделить достаточные финансовые и 
людские ресурсы для повышения 
безопасности дорожного движения. 

7) Объем финансирования (государственного, 
частного и донорского), выделенный на 
программы повышения безопасности дорожного 
движения.  
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Задача 2. Сделать дороги безопаснее для незащищенных пользователей дорог, включая 
детей, пожилых граждан, пешеходов, пользователей немоторизованных транспортных 
средств, мотоциклистов и лиц с ограниченными возможностями. 

a) Сократить на треть уровень смертности 
среди пешеходов от дорожно-
транспортных происшествий (или 
сократить показатель до менее чем 1 
случая на 10 000 автотранспортных 
средств). 

8) Количество смертельных случаев среди 
пешеходов или количество смертельных 
случаев среди пешеходов на 10 000 
автотранспортных средств. 

b) Увеличить количество безопасных 
пешеходных переходов (например 
подземных переходов, надземных 
переходов или светофоров). 

9) Информация о программах по строительству 
новых безопасных переходов или 
усовершенствованию существующих. 

c) Сделать ношение шлемов нормой и 
обеспечить минимально допустимое 
качество шлемов, чтобы сократить 
уровень смертности среди мотоциклистов 
на треть (или сократить показатель до 
уровня ниже средней смертности среди 
мотоциклистов в регионе ЭСКАТО). 

10) Количество смертельных случаев среди 
мотоциклистов и количество смертельных 
случаев среди мотоциклистов на 10 000 
мотоциклов. 

11) Существующий закон или 
административное правило, устанавливающие 
обязательное использование шлемов и 
определяющие минимальные стандарты 
качества шлемов. Информация об 
использовании шлемов (процент). 

d) Обеспечить минимальные меры 
безопасности для детей, чтобы сократить 
смертность среди детей на треть (или 
сократить показатель до уровня ниже 0,01 
на 10 000 автотранспортных средств). 

12) Количество дорожно-транспортных 
происшествий с причинением смерти детям. 

13) Существующий закон или 
административное правило, устанавливающие 
меры безопасности для детей при перевозке в 
машинах (системы безопасности для детей) и 
на мотоциклах (детские шлемы). 

14) Информация по использованию детских 
сидений безопасности и детских шлемов. 

e) Обеспечить всех учащихся школ 
базовыми знаниями о безопасности 
дорожного движения. 

15) Существующие или запланированные 
программы обучения по вопросам безопасности 
дорожного движения в школах, информация о 
классах, в которых программы начинают 
преподаваться, и их охват.  

Задача 3. Сделать дороги безопаснее и уменьшить тяжесть дорожно-транспортных 
происшествий (создание «дорог, приспособленных к возможным ошибкам участников 
дорожного движения»). 

a) Внедрить проверку безопасности 
дорожного движения на всех этапах 
строительства дороги, начиная с этапа 
проектирования, выполнить необходимые 
работы по усовершенствованию и 
улучшить опасные участки. 

16) Объем проверок безопасности дорожного 
движения, осуществляемых при строительстве 
новых дорог и капитальном 
усовершенствовании существующих. 

17) Количество программ усовершенствования, 
реализованных для того, чтобы сделать дороги 
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более «приспособленных к возможным 
ошибкам» (например, усовершенствование 
участков, где происходит наибольшее 
количество дорожно-транспортных 
происшествий, удаление или обеспечение 
защитными ограждениями придорожных 
препятствий). 

b) Увеличить отдельное/безопасное 
пространство дорог для пешеходов и 
велосипедистов в городских и 
пригородных зонах (где позволяет место). 

18) Существующая протяженность пешеходных 
и велосипедных дорожек в километрах на 
100 000 человек или на 10 000 км дорог (вдоль 
магистралей и городских дорог). Программа 
строительства пешеходных и велосипедных 
дорожек. 

Задача 4. Сделать автотранспортные средства безопаснее и стимулировать ответственную 
рекламу транспортных средств. 

a) Сделать регулярные проверки 
дорожных транспортных средств 
обязательными и обеспечить 
принудительное выполнение проверок 
(начиная с городских зон). 

19) Существующий закон или 
административное правило по проверке 
транспортных средств, частота проверок 
(ежегодно), количество осуществляющих 
проверку транспортных средств учреждений и 
организаций. 

b) Обеспечить соответствие требований 
безопасности к новым транспортным 
средствам международным стандартам. 

20) Существующий закон и нормы, 
определяющие стандарты безопасности 
транспортных средств, и их реализация. 

Задача 5. Усовершенствовать государственные и региональные системы обеспечения 
безопасности дорожного движения, управление и правоохранительные меры. 

a) Внедрить общегосударственную 
(компьютеризованную) базу данных, 
предоставляющую информацию о 
дорожно-транспортных происшествиях. 

21) Информация о существующей базе данных 
о безопасности дорожного движения и 
ответственных организациях. 

b) Существенно повысить выполнение 
принятых норм, например обязательное 
использование шлемов и ремней 
безопасности, запрет употребления 
алкогольных напитков при вождении, 
использование мобильных телефонов и 
ограничения скорости. 

22) Информация о выполнении норм в 
отношении использования шлемов (процент). 

23) Информация о правилах и выполнении 
норм в отношении использования ремней 
безопасности, мобильных телефонов (процент 
использования).  

24) Информация о правилах и выполнении 
норм, касающихся употребления алкогольных 
напитков при вождении и ограничений 
скорости. 

c) Разрешить применение тестов на 
употребление алкоголя для предъявления 
обвинений (алкогольно-респираторная 
трубка и /или поведенческие тесты). 

25) Существующие правила определения 
уровня содержания алкоголя в организме, типы 
тестов и предельные уровни содержания 
алкоголя, используемые для предъявления 
обвинений.  
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d) Принятие нормы об обязательном 
постоянном включении передней фары 
мотоциклов. 

26) Информация о существующем законе или 
административном правиле, требующем, чтобы 
передняя фара мотоциклов была постоянно 
включена при движении.  

e) Увеличить охват систем экстренной 
помощи жертвам дорожно-транспортных 
происшествий, чтобы они охватывали как 
минимум все городские зоны и 
магистральные дороги. 

 

27) Километры дорог (по типу), на которых 
предоставляются услуги экстренной помощи. 

28) Среднее время реагирования на сообщения 
об экстренных ситуациях. 

29) Количество центров экстренной помощи в 
отношении к протяженности магистралей (за 
исключением дорог в городах). 

Задача 6. Улучшить кооперацию и способствовать созданию партнерств. 

a) Стимулировать и приветствовать 
спонсируемые частным сектором 
инициативы. 

 

30) Количество крупных партнерств в области 
безопасности дорожного движения, 
финансирования (инициативы частного сектора 
и совместные инициативы государственного и 
частного сектора).  

b) Создать новые и укрепить 
существующие партнерства с 
неправительственными организациями. 

31) Количество крупных партнерств с 
неправительственными организациями, объем 
сотрудничества и финансирования. 

Задача 7. Развивать сеть дорог Asian Highway как модель безопасности дорожного 
движения. 

a) Сократить общее количество 
смертельных случаев и дорожно-
транспортных происшествий на дорогах 
сети Asian Highway. 

32) Общее количество смертельных случаев и 
дорожно-транспортных происшествий на 
дорогах сети Asian Highway в каждой стране за 
год.  

b) Сократить количество смертельных 
случаев на всех участках сети дорог Asian 
Highway до уровня ниже 100 случаев на 
млрд. автомобиль-км пробега. 

33) Количество смертельных случаев на млрд. 
автомобиль-км пробега по каждому сегменту 
сети дорог Asian Highway за год.  

c) Увеличить выделение ресурсов на 
осуществление мер по повышению 
безопасности дорожного движения на 
дорогах сети Asian Highway. 

34) Объем ресурсов, выделенных на работы по 
повышению безопасности дорожного движения 
на сегментах сети дорог Asian Highway 
правительствами и организациями-донорами. 

d) Усовершенствовать сегменты сети дорог 
Asian Highway, чтобы сделать их 
приспособленными к возможным ошибкам 
пользователей в случае дорожно-
транспортных происшествий. 
Продемонстрировать оптимальные методы. 

35) Информация о программе оценки и 
рейтинге безопасности дорожного движения на 
дорогах сети Asian Highway. 

Задача 8. Обеспечить эффективное обучение с целью повышения осведомленности в 
вопросах безопасности дорожного движения среди общественности, молодежи и водителей. 
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a) Провести целевые кампании по 
повышению осведомленности и программы 
обучения. 

36) Информация о количестве проведенных 
кампаний по повышению осведомленности и 
программ обучения. 

 
3.4.4 Консультативные миссии и семинары в рамках проекта 

В рамках проекта Счета развития ООН комиссия ЭСКАТО предоставила 
консультативные услуги Непалу и Киргизстану. Консультативная миссия в г. Катманду 
была реализована по запросу Министерства физического планирования и работ 
Непала для оказания помощи и предоставления консультаций по разработке 
государственной стратегии, задач, целей и показателей безопасности дорожного 
движения. Консультативная встреча заинтересованных лиц была проведена в 
Министерстве физического планирования и работ 8 октября 2009 г. В 
консультативной встрече приняли участие представители разных органов, 
участвующих в обеспечении безопасности дорожного движения. В качестве 
продолжения консультативной миссии комиссией ЭСКАТО и Министерством 
физического планирования и работ был организован семинар по разработке 
государственной стратегии, задач, целей и показателей в области безопасности 
дорожного движения в г. Катманду с 25-26 ноября 2009 г. 
Консультативная миссия в г. Бишкек была реализована 6 ноября 2009 г. по запросу 
Министерства транспорта и связи Киргизстана для оказания помощи и 
предоставления консультаций по разработке государственной стратегии, задач, целей 
и показателей безопасности дорожного движения. Семинар был организован 6 ноября 
2009 г. в Министерстве транспорта и связи Киргизстана. В семинаре приняли участие 
заинтересованные лица, представляющие 11 государственных органов, связанных с 
безопасностью дорожного движения.  Комиссия ЭСКАТО представила доклады по 
глобальным и региональным инициативам в области безопасности дорожного 
движения, а также определенным комиссией ЭСКАТО задачам, целям и показателям 
безопасности дорожного движения. 
 
3.4.5 Внедрение целей и показателей странами-членами ЭСКАТО 
 
Таблица 15. Общие задачи в области безопасности дорожного движения и 

недавние действия стран-членов ЭСКАТО 

Страны‐члены 
ЭСКАТО 

Общие задачи и цели 

Армения Цель сократить количество смертельных случаев в результате ДТП на 10 
процентов в течение следующих пяти лет (начиная с 2008 года), как 
обозначено в пятилетнем плане действий этой страны. 

Австралия Цель сократить ежегодное количество смертельных случаев в результате ДТП 
на 100 000 человек населения на 40 процентов, с 9,3 в 1999 г. до уровня не 
более 5,6 в 2010 г. 

Бангладеш В рамках Пятого национального плана действий 2008 – 2010 г. целью является 
сокращение количества смертельных случаев в результате ДТП на 10 – 12 
процентов к 2010 г. 

Бутан В 2007 г. план действий в области безопасности дорожного движения был 
подготовлен с технической помощью Азиатского банка развития (ADB); однако 
правительству требуются ресурсы для реализации предложенного плана. 

Бруней Даруссалам Цель спасти более 56 жизней за пятилетний период, согласно пятилетнему 
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плану действий (2005 – 2010 г. г.). 

Камбоджа Целью Азиатского банка развития и АСЕАН является спасение 1 800 жизней и 
предотвращение 36 000 травм за период 2005 – 2010 г. г. Количество 
смертельных случаев на 10 000 транспортных средств должно быть сокращено 
до семи и двух в 2010 и 2020 годах соответственно. 

Стратегия по сокращению количества смертельных случаев в результате ДТП 
включает программы обучения по вопросам безопасности дорожного 
движения, реализуемые с помощью плакатов, телевизионных роликов и 
радиопередач. 

Грузия План действий в области безопасности дорожного движения на период 2009 –
 2013 г. г. подготовлен и находится на рассмотрении правительства. Общей 
целью плана является сокращение количества ДТП: (a) на 20 процентов; или 
(b) до 12 смертельных случаев на 10 000 зарегистрированных 
автотранспортных средств. 

Индия  Министерство  автодорожного транспорта и автомагистралей готовит 
создание государственного комитета по безопасности дорог и управлению 
дорожным движением путем принятия соответствующего парламентского 
акта. 

Целью на период 2005 – 2010 г. г. является спасение 20 411 жизней, сокращение 
ожидаемого ежегодного роста количества смертельных случаев с 5,8 % до 3,4 % 
за следующие пять лет, а также повышение использования ремней 
безопасности и защитных шлемов до 90 %. 

Целью Азиатского банка развития и АСЕАН является спасение 12 000 жизней и 
предотвращение 996 000 травм за период 2005 – 2010 г. г. 

Индонезия  

Разработан план обеспечения безопасности дорожного движения в 
Индонезии на 2008 – 2012 г. г., в который включены восемь стратегий 
реализации 47 планов действий. 

Иран (Исламская 
Республика) 

Со Всемирным банком было подписано соглашение на сумму 104 млн. долл. 
США о финансировании проектов повышения безопасности дорожного 
движения; в настоящее время он осуществляет выделение средств. В 2008 г. 
Организация по техническому обслуживанию дорог и транспорту Ирана 
выделила около 25 млн. долл. США на повышение безопасности дорог. 

Япония  Цель Японии на период 2006 – 2010 г. г. — сделать дороги Японии «самыми 
безопасными в мире» путем сокращения ежегодного количества жертв, 
умирающих в течение 24 часов после ДТП, до уровня менее 5 500 к 2010 г., а 
также путем сокращения количества травм и смертельных случаев до уровня 
менее 1 миллиона. 

Казахстан Целью является сокращение количества и тяжести дорожно-транспортных 
происшествий. 

Лаосская Народно-
Демократическая 
Республика 

Целью является спасение 917 жизней и предотвращение 21 000 травм к 2010 г. 
путем сокращения наполовину ожидаемого роста количества смертельных 
случаев и травм, а также повышения процента использования защитных 
шлемов до 90 %. 

Малайзия  

Целью является сокращение к 2010 г. уровня смертности до 2 на 10 000 
автотранспортных средств, 10 на 100 000 человек населения и 10 на млрд. 
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автомобиль-км пробега. 

Целью Азиатского банка развития и АСЕАН является спасение 3 000 жизней и 
предотвращение 21 900 травм за период 2005 – 2010 г. г. 

В рамках Девятого плана Малайзии было выделено 200 млн. малайских 
ринггитов на улучшение опасных участков государственных и муниципальных 
дорог. 

Планы действий по повышению безопасности дорожного движения 
включаются в планы реализации проектов. 

Монголия 

Проверки безопасности дорог осуществляются на этапе проектирования 
государственной сети дорог. 

Целью Азиатского банка развития и АСЕАН является спасение 940 жизней и 
предотвращение 32 900 травм за период 2005 – 2010 г. г. 

Мьянма 

Государственной целью, определенной в 2008 г., является спасение более чем 
1 000 жизней за пятилетний период путем сокращения наполовину 
ожидаемого роста количества смертельных случаев в год, с 6,4 % в год 
(существующая скорость роста) до 3,2 % в год в течение следующих пяти лет. 

Непал  В настоящее время в Непале не определена долгосрочная стратегия 
повышения безопасности дорожного движения. 

Новая Зеландия  Сократить количество жертв ДТП до уровня не более 300 смертельных случаев 
и менее 4 500 случаев госпитализации в год до 2010 г. (сокращение с уровня 
404 смертельных случаев и 6 670 случаев госпитализации в 2002 г.). 

Пакистан Безопасность дорожного движения обеспечивается современными мерами 
дорожной полиции. В 2008 г. страна заявила о сокращении количества 
дорожно-транспортных происшествий, а также о повышении 
осведомленности и дисциплины. 

Целью Азиатского банка развития и АСЕАН является спасение 3 000 жизней и 
предотвращение 258 000 травм за период 2005 – 2010 г. г. 

Филиппины 

Реализованы многие инициативы по повышению безопасности дорожного 
движения, включая руководство по проектированию для обеспечения 
безопасности дорожного движения, выпущенное Департаментом 
общественных работ и автомагистралей. 

Республика Корея Сводный государственный план обеспечения безопасности транспорта (2008 –
 2012 г. г.) включает цель по сокращению количество смертельных случаев на 
50 процентов (за период 2008 – 2012 г. г.). 

Российская 
Федерация 

В 2006 г. принята целевая федеральная программа повышения безопасности 
дорожного движения на период 2006 – 2012 г. г. 

Сингапур  Целью Азиатского банка развития и АСЕАН является спасение 100 жизней и 
предотвращение 4 300 травм за период 2005 – 2010 г. г. 

Таиланд  Целью Азиатского банка развития и АСЕАН является спасение 13 000 жизней и 
предотвращение 1 508 000 травм за период 2005 – 2010 г. г. 

Турция  Целью является сокращение количества ДТП на автомагистралях на 40 
процентов в течение пяти лет (начиная с 2006 г.). 

Вьетнам  Целью Азиатского банка развития и АСЕАН является спасение 7 000 жизней и 
предотвращение 16 100 травм за период 2005 – 2010 г. г. 
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Государственной целью в области безопасности является сокращение 
количества ДТП на 5 – 7 % в год, до уровня 4,5 смертельных случая на 10 000 
автотранспортных средств и 12,6 – 12,8 смертельных случаев на 100 000 
человек населения. 

 
РАЗДЕЛ 4. ВЫВОДЫ ПРОЕКТА СЧЕТА РАЗВИТИЯ ООН 
 
4.1 Текущая ситуация с определением целей 
 
Важность целей в области безопасности дорожного движения широко признана в 
регионах ООН.  Задачей проекта Счета развития ООН является стимулирование 
принятия целей на всех региональных встречах.  Региональные цели были приняты 
министрами в регионах ЕЭК (для стран-членов ЕС и ЕКМТ), ЭКА и ЭСКАТО, а также 
недавно были рекомендованы комиссией ЭСКЗА. 
 
В Глобальном отчете по безопасности дорожного движения странам был задан вопрос, 
есть ли у них стратегия и поддающиеся измерению государственные цели, и в табл. 9, 
приведенной ниже, указано количество стран в каждом регионе, которые, согласно их 
ответу, имеют поставленные цели.  Доля принятых целей больше всего в регионе 
ЕЭК, где 36 из 56 стран-членов уже определили цели.  Однако вдохновляет, что 
несколько стран в других регионах тоже определили государственные цели, хотя 
региональные цели были определены только недавно или еще не существуют. 
 
Глобальный отчет о состоянии безопасности дорожного движения не содержит 
подробных данных о поставленных государственных целях, поэтому неизвестно, 
основаны ли они эмпирических данных или приняты абстрактно, а также насколько 
вероятно их выполнение с помощью соответствующих государственных стратегий.   
 
Несмотря на это, рост количества определяемых целей в различных группах стран, 
включая некоторые страны с низким и средним уровнем дохода, является 
положительным признаком, свидетельствующим о придании вопросам безопасности 
дорожного движения политического приоритета. 
 
Таблица 16. Региональные и национальные цели по сокращению количества 

смертельных случаев в результате ДТП по регионам 
 

Регион Региональ-
ная цель 

Состояние Период 
выполнения 
цели 

Кол-во стран, 
определивших 
свои цели* 

ЕЭК -50 %** Приняты 2000 – 2012 

2001 – 2010 

36/56 

ЭСКАТО -600 000 Приняты 2007 – 2015 16/40 

ЭКЛАК Нет   10/33 

ЭКА -50 % Приняты 2007 – 2015 13/54 

ЭСКЗА -30 % Рекомендованы До 2015 г. 1/13 

Источник: Доклад ВОЗ о состоянии безопасности дорожного движения в мире. В случаях, когда страны 
являются членами нескольких региональных комиссий, они учитываются только один раз в своем 
географическом регионе, например Великобритания учитывается только один раз в регионе комиссии ЕЭК, 
и не учитывается в регионах комиссий ЭКЛАК и ЭСКАТО. 
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** Цели на 2010 г. для ЕС и на 2012 г. для ЕКМТ.  Нет общей цели для всего региона ЕЭК. 
 
4.2 Реализация проекта 
 
Основное внимание в рамках проекта уделяется проведению региональных 
семинаров, направленных на то, чтобы способствовать определению странами 
собственных целей по повышению безопасности дорожного движения.  Семинары 
прошли во всех регионах ООН.  В регионах комиссий ЕЭК и ЭКЛАК семинары 
проводились на основе субрегионов и были сосредоточены на географически 
однородных группах стран.  В регионе ЕЭК мероприятия были сконцентрированы на 
областях с наиболее высоким уровнем риска в плане безопасности дорожного 
движения в юго-восточной и восточной частях региона.  В регионе ЭКЛАК было 
проведено три семинара для стран Южного Конуса, Центральной Америки и 
Карибского бассейна.  В других регионах все страны-члены были приглашены на 
единый семинар.  
 
На всех семинарах были общие темы: поддержка определения государственных и 
региональных целей, обмен оптимальными методами, а также качество данных, 
подготовка к Всемирной министерской конференции в Москве, подписание и 
реализация юридических документов ООН в рамках Венских конвенций о дорожном 
движении, а также о дорожных знаках и сигналах. Были также некоторые различия и 
общие аспекты в задачах семинаров.   
 
В регионе ЕЭК основное внимание было уделено оптимальным методам, включая 
рекомендации отчета «Стремление к нулю», а также опыт стран, достигших успехов. 
Семинары и конференция также дали странам-членам возможность поделиться 
проблемами и решениями со своими соседями.  Рекомендации включали важность 
качественных данных, необходимость в политической воле и обязательствах, а также 
в разработке целей и показателей.  Также была предложена рекомендация после 
семинаров продолжить начатую работу посредством консультативных миссий, 
оказывающих помощь в оценке проблем безопасности дорожного движения и 
разработке целей.  Это важная рекомендация, подчеркивающая необходимость 
действий для обеспечения реального результата проекта Счета развития ООН. 
 
В центре внимания семинара ЕЭК была реализация цели Декларации г. Аккра на 2015 
г. Основным результатом стала таблица показателей для отслеживания прогресса 
стран в направлении этой цели.  Были представлены и рассмотрены предметные 
исследования в качестве примеров проблем и программ в области безопасности 
дорожного движения.  Было рекомендовано создание рабочей группы для подготовки 
вклада Африки в Министерскую конференцию в Москве, а также были рекомендованы 
усилия в направлении улучшения качества данных и гармонизации определений с 
целью повышения эффективности мониторинга. 
 
Результатом семинаров ЭКЛАК стали декларации о будущих действиях, основное 
внимание в которых уделено субрегиональной кооперации и обмену оптимальными 
методами, а также необходимости определения целей.  На семинаре ЭСКЗА была дана 
важная рекомендация в отношении региональной цели, а также поддержано 
определение государственных целей. Рекомендации также охватывали требования к 
данным, необходимость подготовки отчетов стран по безопасности дорожного 
движения, а также данные для регионального отчета для Министерской конференции 
в Москве. 
 
Серия встреч была проведена в регионе ЭСКАТО в поддержку реализации 
региональной цели, согласованной в 2006 г.  Окончательным результатом последних 
встреч стала подробная таблица «Задачи, цели и показатели» для выполнения 
комплекса политических задач, направленных на достижение общей цели. 
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4.3 Обсуждение 
 
Проект Счета развития ООН был своевременным и эффективным, четко включив 
необходимость определения целей по повышению безопасности дорожного движения 
в глобальную политическую повестку дня в области безопасности дорожного 
движения.  Реализация проекта была воспринята серьезно во всех регионах ООН, и 
семинары в результате повысили понимание важности целей, а также стали аренами 
для обмена информацией и обсуждения общих проблем и оптимальных методов их 
решения.  Отчет «Стремление к нулю» был использован в качестве основы для 
поддержки определения целей и видения, а также преимуществ подхода создания 
безопасной системы на нескольких семинарах.  Проект был также своевременным в 
контексте подготовки к первой Всемирной министерской конференции по 
безопасности дорожного движения в Москве, назначенной на ноябрь 2009 г. 
 
Определение целей теперь становится определяющей тенденцией в политике 
безопасности дорожного движения и признается необходимым шагом в направлении 
сокращения количества жертв, а также средством определения приоритета 
безопасности дорожного движения.  Это хорошие новости, и проект Счета развития 
ООН помог распространению и укреплению принципа определения целей в качестве 
инструмента повышения безопасности дорожного движения.   
 
Однако этим все не заканчивается.  Определение цели, особенно если это было 
сделано абстрактно, а не на основе эмпирических данных, является само по себе 
недостаточным, и проект Счета развития ООН может быть только первым шагом.  Не 
менее важно политическое признание региональных и государственных целей, и 
ценность этого не следует недооценивать, потому что сокращение количества жертв 
будет достигнуто только путем конкретных действий.  Очень обнадеживает, что в 
двух регионах, ЭКА и ЭСКАТО, были составлены таблицы контроля за прогрессом в 
достижении целей.  Эти таблицы будут очень полезны странам, и их следует 
использовать при разработке программ реализации соответствующих мер. 
 
Цели должны быть четко привязаны к стратегии их достижения, которая включает 
программу реализации политики посредством законодательства, правоохранительных 
действий, усовершенствования инфраструктуры и сосредоточена на мерах повышения 
безопасности дорожного движения, направленных на основные факторы риска.  
Отчет «Стремление к нулю» показал, что цели являются неотъемлемой частью нового 
подхода к безопасности дорожного движения, включающего амбициозное видение в 
рамках направленного на создание безопасной системы подхода.  Такой подход 
строится на мерах, подтвердивших на практике свою эффективность, но идет дальше 
традиционных программ обеспечения безопасности дорожного движения, 
концентрируясь на хрупкости человеческой жизни и необходимости ее защиты с 
помощью систем профилактики и снижения тяжести травм.  Этот подход актуален для 
стран всех уровней развития, и подходит не только странам, находящимся на высоком 
уровне обеспечения безопасности дорожного движения.   
 
Рекомендации отчета «Стремление к нулю» фактически очень актуальны для стран, 
находящихся на начальных этапах разработки политики безопасности дорожного 
движения.  Использование рекомендованных методов должно помочь создать 
эффективные механизмы на начальном этапе, а также обеспечить максимально 
эффективное использование  ограниченных ресурсов.  Важность хороших систем 
управления безопасностью дорожного движения для обеспечения эффективного 
планирования и выполнения планов является главной рекомендацией отчета. 
 
Цели в области безопасности дорожного движения являются жизненно важным 
компонентом программы обеспечения безопасности дорожного движения любой 
страны. Но цели являются инструментом, а не самостоятельной ценностью.  Страны, 
определившие цели, показывают хорошие результаты в области обеспечения 
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безопасности дорожного движения не просто потому, что у них определены цели, а 
потому, что наличие этих целей ведет к эффективным действиям по сокращению 
количества жертв.  Таблицы показателей для контроля прогресса в достижении целей 
по безопасности дорожного движения, которые были составлены для стран-членов 
ЭКА и ЭСКАТО, являются положительным шагом в направлении этих целей. 
 
РАЗДЕЛ 5 РЕКОМЕНДАЦИИ 
 
5.1 Последующие действия в связи с проектом Счета развития ООН 
 
В рекомендациях семинаров и конференции, проведенных ЕЭК ООН, отмечена 
необходимость в дополнительных действиях для помощи в определении целей 
странам с низким и средним уровнем дохода.  Было предложено следующее: «после 
семинара по запросу стран следует провести несколько консультативных программ с 
целью оценки проблем этих стран в области безопасности дорожного движения и 
помощи в разработке целей в двустороннем формате». Необходимо, чтобы работа 
таких программ была сосредоточена на создании возможностей, а также передаче 
опыта. Реализация таких двусторонних действий во всех регионах ООН является 
крупным и дорогостоящим мероприятием.  
 
Альтернативным подходом является серия региональных обучающих мероприятий, на 
которых могут быть собраны группы стран с аналогичными проблемами для участия в 
интенсивном рабочем семинаре.  Это было бы полезно для экономии ресурсов, а 
также позволило бы странам обсудить проблемы и решения с похожими странами. Тур 
в Швецию, совмещающий семинар и обучение, проведенный для нескольких 
отобранных стран с низким и средним уровнем дохода в регионе ЕЭК, является одним 
из примеров реализации такого подхода. 
 
Для этих рабочих семинаров будут очень полезны методические материалы, 
основанные на отчете «Стремление к нулю» и серии существующих руководств.  Это 
объемные документы, и они переведены не на все языки, поэтому сжатое 
практическое руководство, предоставляемое на нескольких языках, оказало бы 
существенную помощь странам с низким и средним уровнем дохода.  Следует 
рассмотреть также возможность дальнейшего развития информационных средств на 
основе веб-технологий, таких как информационный пакет, разработанный 
Международной программой оценки автодорог (iRAP) и Международным партнерством 
в области информации о транспорте (gTKP). 
 
Рекомендовано следующее: 

 
• следует рассмотреть возможность проведения серии региональных 

рабочих семинаров, включающих практическое обучение и создание 
возможностей, задачей которых будет помощь странам в 
определении целей и разработке стратегий их достижения; 

• в качестве учебных материалов для рабочих семинаров следует 
подготовить практическое руководство и материалы на основе веб-
технологий, использующие данные отчета «Стремление к нулю» и 
существующих руководств. 

 
 
Проект Счета развития ООН инициировал и сосредоточил региональную деятельность 
на определении целей.  Важно, чтобы она продолжалась в заданном направлении.  
Хотя существуют желаемые региональные цели, маловероятно, что они будут 
достигнуты, если не будут подкреплены государственными целями и стратегиями.  В 
идеальном случае это должны быть цели и стратегии, основанные на эмпирических 
данных и учитывающие существующую ситуацию в области безопасности дорожного 
движения, а также политическую основу, необходимую для реализации мер по 



 90

сокращению количества жертв.  Жизненно важен контроль за прогрессом, и для этого 
потребуются хорошие системы данных с гармонизированными определениями, а 
также использование показателей, аналогичных разработанным для стран-членов 
ЭКА и ЭСКАТО. 
 
Рекомендовано следующее: 

 
• следует установить систему мониторинга в каждом регионе ООН для 

отслеживания прогресса в достижении региональных и 
государственных целей; 

• должен быть составлен последовательный набор показателей на 
основе наборов, разработанных ЭКА и ЭСКАТО. 

• страны должны стремиться к усовершенствованию сбора данных о 
безопасности дорожного движения и должны гармонизировать 
определения международно-признанных стандартов, таких как 
смерть в результате ДТП, наступившая в течение 30 дней. 

 
 
На всех региональных мероприятиях рассматривалась подготовка к первой Всемирной 
министерской конференции по безопасности дорожного движения, и странам было 
рекомендовано направить делегации, а также воспользоваться этой возможностью 
для повышения значимости вопросов безопасности дорожного движения. 
Конференция прошла в Москве в ноябре 2009 г. На ней присутствовали министры, 
ответственные за безопасность дорожного движения, из 150 стран, а также лидеры 
международных, региональных, правительственных и неправительственных 
организаций.  Краткое содержание этого отчета было предоставлено делегатам 
конференции. 
 
Рекомендовано следующее: 
 

• региональные комиссии должны способствовать действиям в 
направлении, заданном на первой Всемирной министерской 
конференции по безопасности дорожного движения.  

 
 
Глобальный отчет по безопасности дорожного движения включает информацию о том, 
какие страны определили цели в области безопасности дорожного движения, но не 
содержит подробных сведений об этих целях.  Было бы полезно получить такую 
информацию по странам, уже определившим цели, включая тип цели, сроки, 
соответствие региональной цели (при наличии), а также сведения о том, какие 
системы созданы для достижения целей. 
 
Рекомендовано следующее: 

 
 региональным комиссиям следует собрать дополнительную 
информацию о целях, которые были определены странами. 

  
 
На нескольких семинарах были рассмотрены юридические документы ООН, связанные 
с безопасностью дорожного движения.  Странам было рекомендовано подписать 
Конвенции о дорожном движении, дорожных знаках и сигналах 1968 года и 
обеспечить выполнение положений этих конвенций. 
 
 
Рекомендовано следующее: 

 
 рекомендовать странам-членам подписать юридические документы 
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ООН, связанные с безопасностью дорожного движения, и 
надлежащим образом обеспечить их выполнение. 

 

 
5.2 Основные шаги по реализации целевого подхода к сокращению 

количества жертв дорожно-транспортных происшествий 
 
5.2.1 Тип цели 
 
Несколько регионов согласовали региональные цели по сокращению количества 
смертельных случаев в результате ДТП. Это желаемые цели, которые были приняты 
странами, не основываясь на эмпирическом анализе.  Хотя отсутствие анализа и 
является недостатком, а также существует риск, что указанная цель окажется 
слишком трудной, достигнутый за счет региональных целей результат повысил 
значимость вопросов безопасности дорожного движения, и это должно стать стимулом 
для повышения активности. В настоящее время недостает только связи с 
конкретными мерами, необходимыми для достижения целей. 
 
В худшем случае, если региональные цели не будут поддержаны необходимым 
уровнем действий, доверие к определению целей и программам повышения 
безопасности дорожного движения в целом может быть подорвано. Странам, которые 
приняли региональную цель, необходимо разработать стратегию достижения этой 
цели.  Необходимо ответить на вопрос, что требуется сделать, чтобы обеспечить 
достижение поставленной цели в указанный срок? 
 
Странам, которые еще не приняли региональную цель, более правильно будет 
разработать эмпирически обоснованную цель, исходя из анализа проблем и 
приоритетов, а также доступных мер по сокращению количества жертв. 
 
Однако ни желаемая, ни основанная на эмпирических данных цель не будет 
достигнута, если страны не примут направленную на результаты стратегию, 
предпочтительно соответствующую направленному на создание безопасной системы 
подходу. Это потребует от стран увеличения их возможностей в области управления 
безопасностью дорожного движения с целью привязки реализуемых мер к 
результатам, необходимым для достижения цели.   
 
Рекомендации отчета ОЭСР «Стремление к нулю» обеспечивают полезную основу для 
необходимых действий. 
 
5.2.2 Рекомендации в отношении действий  
 
Содержащиеся в разделе 1.2.1 отчета «Стремление к нулю» рекомендации 
обеспечивают основу для определения и достижения перспективных целей в области 
безопасности дорожного движения. Для правительств, желающих реализовать 
основанный на целях подход, эти рекомендации могут быть сгруппированы в три 
подгруппы: 
 

• Создание политического климата для действий 
o Разработать перспективную концепцию безопасности дорожного 

движения. 
o Привлекать внимание к этим вопросам на самых высоких 

правительственных уровнях. 
• Понимание и определение целей по решению проблемы 

o Осуществлять достаточный сбор данных и анализ, чтобы понять риски 
возникновения аварий и текущие показатели. 

o Ускорить процесс передачи знаний. 
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o Определить промежуточные цели, чтобы систематически приближаться 
к достижению принятой концепции. 

• Реализация мер по достижению цели 
o Разработать надежный системный подход, необходимый для достижения 

перспективных целей. 
o Укрепить систему управления безопасностью дорожного движения. 
o Инвестировать средства в безопасность дорожного движения. 
o Использовать проверенные методики для получения результатов на 

первых этапах. 
 
5.2.3 Создание политического климата для действий 
 
Разработать перспективную концепцию безопасности дорожного движения. 
 
Принятие концепции, предполагающей в долгосрочной перспективе устранение 
смертельных случаев и тяжелых травм на дорогах, изменит представление общества о 
неизбежности и приемлемости человеческих жертв в результате ДТП.  Такая 
концепция должна изменить традиционное мышление, предполагающее, что 
смертельные случаи и травмы на дорогах являются неизбежным следствием 
мобильности и допустимы, в то время как травмы на других видах транспорта, 
например на воздушном и железнодорожном транспорте, являются недопустимыми.  
Принятие перспективных долгосрочных концепций требует устойчивого стремления к 
инновациям.  Это ставит перед специалистами в области безопасности дорожного 
движения, заинтересованными лицами и правительствами задачу разработать 
организационный потенциал, необходимый для достижения желаемых результатов 
путем создания новых партнерств и применения новых эффективных подходов. 
 
Перспективная концепция указывает на то, что ситуация в области 
безопасности дорожного движения требует серьезного внимания и должна 
получить приоритет в действиях правительств. 

 
Поощрять приверженность этим вопросам на самых высоких правительственных 
уровнях. 
 
Приверженность делу сокращения количества ДТП на высоком уровне необходима.  
Правительство должно взять на себя лидирующую роль в повышении 
осведомленности общества о неприемлемой цене дорожно-транспортных 
происшествий с точки зрения потери человеческих жизней и экономики. 
Приверженность правительства также требует от лиц, отвечающих за принятие и  
защиту политики в области безопасности дорожного движения, предоставления 
обоснованных консультаций в поддержку изначально непопулярных политических 
мер.  Политики должны участвовать в процессе разработки взглядов на вопросы 
безопасности дорожного движения и получать информацию о необходимых 
законодательных изменениях и регулирующих действиях.  Общественное мнение 
может быть стимулом политической воли, если это информированное мнение, 
основанное на понимании связанных с ДТП рисков и мер, принимаемых для их 
сокращения. Общественные информационные кампании и консультации по 
разработке стратегии могут мобилизовать общественную и политическую поддержку 
безопасности дорожного движения. 
 
В некоторых странах поддержка безопасности дорожного движения «лидером» 
высокого уровня оказалась очень эффективна для повышения политической 
значимости вопросов безопасности дорожного движения и обеспечения действий, 
направленных на изменение политики. 
 

 

• Приверженность мерам обеспечения безопасности дорожного 



 93

движения на высоком правительственном уровне, опирающаяся на 
обоснованные рекомендации, может генерировать политическую и 
общественную поддержку, если подкрепляется повышающими 
осведомленность и консультационными процессами. 

• Реальный прогресс требует, чтобы безопасность дорожного 
движения заняла более высокое место в политической повестке дня 
и получила более высокий приоритет в государственной политике.  
Этот процесс является двусторонним: правительства могут выразить 
общественное мнение, но им также требуется поддержка общества, 
чтобы укрепить решимость и твердо отстаивать свою позицию перед 
лицом оппозиции. 

 

 
5.2.4 Понимание и определение целей по решению проблемы 
 
Осуществлять достаточный сбор данных и анализ, чтобы понять риски возникновения 
аварий и текущие показатели. 
 
Комплексный сбор и анализ данных необходим для разработки эффективных 
стратегий и определения достижимых целей. Меры и приоритеты вмешательства 
должны основываться на фактических данных, чтобы устранять главные факторы 
риска наиболее эффективным образом.  Хорошие данные также необходимы для 
контроля эффективности программ.  Помимо контроля за прогрессом в достижении 
главной цели по сокращению количества жертв необходимо также контролировать 
показатели промежуточных результатов. 
 
Данные об авариях должны дополняться демографическими данными и данными об 
объемах движения по видам транспорта.  Данные о дорожном движении особенно 
ценны при быстро растущем уровне распространения автотранспорта в стране для 
мониторинга уровней и абсолютных значений количества ДТП.  Надежность данных 
является ключевым вопросом, и протоколы полиции об авариях должны 
подкрепляться с помощью данных больниц.  Международная практика рекомендует 
принять определение смерти в течение тридцати дней со дня аварии, чтобы 
обеспечить международную однородность данных. 
 
Наличие качественных данных обеспечивает анализ тенденций и понимание 
результатов принимаемых мер для определения целей на основе эмпирического 
анализа ожидаемых тенденций и эффективности принимаемых мер. 
 

 

Надежные данные являются фундаментом для основанной на фактических 
данных политики и необходимы для определения реалистичных целей, 
разработки стратегии и контроля результатов. 
 

 
Ускорить процесс передачи знаний. 
 
Исследования и разработки необходимо будет продолжить, чтобы расширить 
понимание механизма и причин возникновения аварий.  Принятие долгосрочной 
перспективы и направленного на создание безопасной системы подхода требует 
инноваций.  Странам с низким и средним уровнем дохода будут полезны достижения 
стран с высоким уровнем дохода, имеющих возможность проведения исследований и 
внедрения инноваций.   
 
Для обеспечения передачи знаний и приспособления инновационных мер к 
потребностям стран с низким и средним уровнем дохода необходима международная 
кооперация.  Внутри стран национальные правительства должны повышать 
осведомленность о подтвердивших свою эффективность мерах, а также 
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распространять соответствующую информацию среди заинтересованных лиц всех 
уровней, ответственных за реализацию программ повышения безопасности. 
 

 

Для поддержки передачи знаний необходима прочное и устойчивое 
международное сотрудничество. 

 
Определить промежуточные цели, чтобы систематически приближаться к достижению 
принятого представления. 
 
При том, что долгосрочным устремлением является конечная цель высочайшего 
уровня, направленная на полное устранение смертельных случаев и тяжелых травм, 
она должна дополняться промежуточными целями на определенные периоды 
планирования, обычно продолжительность около десяти лет.  Цели должны быть 
перспективными, достижимыми и основанными на эмпирических данных.   Цели на 
уровне конечных итогов, касающиеся сокращения количества смертельных случаев и 
тяжелых травм, должны быть связаны с результатами (например с уровнем 
принудительного обеспечения соблюдения) и показателями промежуточных итогов 
(например с уровнями использования ремней безопасности), а также быть привязаны 
к стратегии реализации программы мер. 
 
Эмпирически определенные цели основываются на анализе прошлых тенденций и 
эффективности принятых мер, а также на ожидаемом уровне выполнения принятой 
стратегии повышения безопасности дорожного движения.  Указанные цели помогают 
обеспечить политическую и общественную поддержку. 
 
Цели являются ступеньками на пути к достижению долгосрочной 
перспективы.  Они должны быть перспективными, достижимыми и 
основанными на эмпирических данных, а также должна быть ясная 
стратегия их достижения. 

 
 
Краткий контрольный список действий, направленных на формирование 
похода создания безопасной системы 
 

• Принять концепцию полного устранения смертельных случаев и серьезных 
травм при использовании дорожно-транспортной системы в качестве 
средства долгосрочного достижения в области безопасности дорожного 
движения. 

• Провести проверку существующих в настоящее время систем и структур 
управления безопасностью дорожного движения. 

• Решить организационно-управленческие вопросы. 
• Способствовать непрерывному повышению уровня знаний об оптимальных и 

развивающихся методах в основных государственных органах. 
• Организовать систему, при которой разные государственные органы будут 

играть ведущую роль в решении разных задач. 
• Обеспечить полное понимание, принятие и активную поддержку 

направленного на создание безопасной системы подхода специалистами 
центральных и местных органов государственного управления. 

• Признать, что определение перспективной цели на период промежуточной 
стратегии (например 10 лет) на пути к достижению нулевых показателей в 
долгосрочной перспективе требует большого управленческого потенциала 
для реализации принятой концепции и направленного на создание 
безопасной системы подхода, чтобы обеспечить разработку инновационных 
и комплексных возможных мер.  

• Спланировать потенциальную модернизацию с течением времени 
значительной части существующей дорожно-транспортной системы для 
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обеспечения снижения уровня риска во всей системе, используя 
инновационные и новые средства. 

• Законодательные стандарты, принудительное обеспечение соблюдения этих 
стандартов и взаимодействие с системой правосудия должны регулярно 
пересматриваться для достижения очень высоких уровней соблюдения норм 
и правил пользователями дорог. 

• Оценить возможности повышения качества средств управления 
безопасностью дорожного движения, осуществляющих контроль за въездом 
и выездом из системы водителей и транспортных средств. 

• Определить эффективные стратегии обеспечения безопасности дорожного 
движения и промежуточные цели в области безопасности дорожного 
движения с помощью комплексного процесса. 

• Уделить значительное внимание реализации, мониторингу и проверке 
стратегий и целей по повышению безопасности дорожного движения. 

• Основываясь на осведомленности общества относительно безопасной 
системы, обеспечить соответствие между долгосрочными планами по 
устранению дорожных травм и безопасностью труда, экологической 
безопасностью, социальной ответственностью и другими ценностями 
общества. 

• Способствовать принятию социальных норм, подтверждающих 
неприемлемость потери жизней на дорогах. Способствовать общественному 
признанию и пониманию похода создания безопасной системы, а также 
природы и взаимной зависимости отдельных факторов риска ДТП. 
 
Источник: Отчет «Стремление к нулю» 

 
 

5.2.5 Реализация мер по достижению цели 
 
Разработать надежный системный подход, необходимый для достижения 
перспективных целей. 
 
Направленный на создание безопасной системы подход описан в разделе 1.2.4, а в 
приведенном выше блоке приведен краткий обзор основных действий по реализации 
этого подхода. Основные характеристики направленного на создание безопасной 
системы подхода: 
 

• Безопасность считается этическим императивом.  
• Средство достижения перспективной цели, полного устранения смертельных 

случаев и тяжелых травм. 
• Предлагает другой взгляд на риски сети — работа по созданию безопасной 

системы. 
• Учитывает возможность человеческих ошибок:  вместо того, чтобы «обвинять 

жертву» в создании аварии, риск человеческой ошибки должен быть 
ожидаемым и «допустимым» системой «прощающей ошибки», которая 
создается для того, чтобы свести фатальные последствия человеческих ошибок 
к минимуму. 

• Задачей разработки является обеспечение кинетической энергии при потере 
управления на уровне, совместимом с жизнью человеческого организма. 

 
Эффективная профилактика травм в рамках направленного на создание безопасной 
системы подхода требует действий в трех сферах, являющихся составляющими 
динамической системы: пользователь дороги, автотранспортное средство и дорожная 
инфраструктура. Решения в области безопасности должны соответствовать более 
широким общественным ценностям — целям в сфере экономики, охраны здоровья и 
окружающей среды, а также потребления. Хотя ошибки и должны учитываться 
устройством системы, каждое лицо должно быть ответственно за выполнение правил 
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и необходимы постоянные усилия по повышению выполнения норм пользователями. 
Разработчики системы ответственны за внедрение безопасности и перестройку 
системы с учетом возможности человеческих ошибок посредством правил 
лицензирования, правил управления парком транспортных средств, дорог и 
придорожных полос, транспортных средств, ограничений скорости, новых правил 
дорожного движения и требований к планированию землепользования. 
 
 
Реализация похода создания безопасной системы требует нового подхода 
к разработке системы, которая учитывает возможность человеческих 
ошибок и принимает во внимание хрупкость человеческой жизни. 
 

 
Укрепить систему управления безопасностью дорожного движения. 
 
Направленная на достижение результатов система управления безопасностью 
дорожного движения необходима для определения потенциала страны в плане 
реализации программы мер по обеспечению безопасности дорожного движения, 
требуемых для достижения цели.  Всемирный банк разработал Контрольный список 
для оценки потенциала (Capacity Review Checklist) (см. приложение 10 и отчет «Bliss 
and Breen 2009»), рекомендуемый для проведения проверки имеющихся в стране 
систем и структур управления безопасностью дорожного движения.  В рамках такой 
проверки оценивается достаточность существующих систем и определяется, какие 
улучшения необходимы на трех уровнях системы управления безопасностью 
дорожного движения.  

• Организационно-управленческие функции: направлены на достижение 
результатов. 

• Меры: принимаются с помощью организационно-управленческих функций для 
получения результатов. 

• Результаты: конечные итоги, промежуточные итоги и промежуточные 
результаты. 

 
Основными организационно-управленческими функциями являются следующие. 
 

• Сосредоточение внимания на результатах — стратегическое внимание, 
связывающее принятие мер с последующими промежуточными и конечными 
итогами. Это требует от правительства определить ведущее учреждение для 
работы с другими учреждениями с целью: 

o развития потенциала управления для углубления понимания вопросов 
безопасности дорожного движения в стране; 

o создания комплексной стратегии с целями на уровне промежуточных и 
конечных итогов;  

o принятия мер и достижения целей; 
o оценки показателей. 

• Координация действий основных учреждений с целью разработки и 
обеспечения выполнения стратегии и политики в сфере безопасности 
дорожного движения. 

• Эффективное законодательство, позволяющее получить желаемые результаты. 
• Достаточное финансирование и целевое выделение ресурсов для принятия мер 

и выполнения связанных организационно-управленческих функций. 
• Пропаганда безопасности дорожного движения в правительстве и более 

широких кругах общественности. 
• Надежный и систематический контроль и оценка для определения прогресса. 
• Упреждающие программы научных исследований и разработок, а также 

программы передачи знаний, активно влияющие на усовершенствование 
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принимаемых мер, организационно-управленческих функций, а также 
контроля за показателями. 

 
 
Страны должны оценить собственный потенциал в сфере управления 
безопасностью дорожного движения и решить вопросы управления с целью 
внедрения похода создания безопасной системы, который обеспечит 
достижение промежуточных целей и будет способствовать достижению 
долгосрочной перспективы. 
 
 
Инвестировать средства в безопасность дорожного движения. 
 
Для достижения амбициозных целей необходимо инвестирование достаточных 
ресурсов в более безопасные транспортные системы.  Это, вероятно, может 
потребовать увеличения бюджетов, выделяемых на обеспечение безопасности 
дорожного движения, а также перераспределения ресурсов для реализации наиболее 
экономически эффективных мер.  Получение соответствующей поддержки более 
вероятно, если в основу будет положен финансовый и экономический анализ 
издержек и эффективности предложенных мер.  Чтобы успешно соперничать с 
другими правительственными программами за ограниченные ресурсы, проект 
повышения безопасности дорожного движения должен быть основан на надежных 
экономических доводах и сопровождаться убедительным экономическим 
обоснованием инвестиций.  Сокращение количества ДТП может обеспечить 
значительную экономию для общества, потому что связанные с авариями издержки 
составляют от 1 до 3 % ВВП стран, а также являются бременем для здравоохранения 
и прочих коммунальных служб.  Существуют убедительные подтверждения 
рентабельности инвестиций в меры повышения безопасности дорожного движения, 
основанные на анализе издержек и пользы в разных странах. 
 
Расходы государственного бюджета на повышение безопасности дорожного движения 
должны подкрепляться привлечением взносов частного сектора, например страховых 
компаний. 
 
 
Достижение перспективных целей требует экономического обоснования 
проекта для получения дополнительных ресурсов и привлечения 
неправительственных источников финансирования. 
 
 
Использовать проверенные методики для получения результатов на первых этапах. 
 
Краткосрочные улучшения могут быть достигнуты, особенно в странах с низким 
существующим уровнем безопасности дорожного движения, за счет реализации 
набора проверенных мер.  Основные факторы риска и меры по их устранению были 
определены в отчете «Стремление к нулю» следующим образом. 
 
Управление скоростью. Определение и принудительное обеспечение соблюдения 
ограничений скорости, соответствующих типам дорог и их функциям, может дать 
немедленное повышение безопасности как в плане сокращения количества аварий, 
так и в плане снижения тяжести травм. Также ценным является улучшение 
инфраструктуры, предназначенной для управления скоростью и влияющей на 
поведение. 
 
Сокращение случаев вождения в состоянии алкогольного опьянения. Во многих 
странах употребление алкоголя или наркотических средств водителем является 
основной причиной дорожно-транспортных происшествий.  В большинстве стран есть 
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законы, определяющие допустимые уровни содержания алкоголя в крови, но они 
часто оказываются неэффективны, если не подкрепляются наглядными 
принудительными действиями полиции, такими как выборочный контроль с помощью 
дыхательных тестов и применение соответствующих наказаний, а также программами 
привлечения внимания общественности. 
 
Использование ремней безопасности. Законодательство, обязывающее всех 
находящихся в транспортном средстве лиц использовать ремни безопасности, 
является необходимой мерой обеспечения безопасности.  Как и в случае вождения в 
состоянии алкогольного опьянения, для повышения использования ремней 
безопасности необходимые принудительные меры правоохранительных органов, 
наказания и программы привлечения внимания общественности. 
 
Повышение безопасности дорог и придорожных полос. Главным приоритетом является 
выявление и исправление объектов и участков дорог, связанных с повышенным 
риском. Оценка дорог, например, система Международной программы оценки 
автодорог (iRAP), является ценным средством выявления требующих действий мест, а 
также определения наиболее подходящих мер.  В более долгосрочной перспективе 
необходим системный подход к проектированию и модернизации дорожной 
инфраструктуры. 
 
Повышение безопасности транспортных средств. Техническое усовершенствование 
пассивных (защита в случае аварии) и активных (средства предотвращения аварий) 
систем повысило безопасность транспортных средств. Необходимо обеспечить 
наличие этих усовершенствований в странах с низким и средним уровнем дохода. 
 
Снижение риска, связанного с молодыми водителями. Молодые и неопытные водители 
занимают непропорционально большое место в статистике аварий во всех странах.  
Необходимо введение тщательно регулируемых методов обучения вождению, 
тестирования и лицензирования, а также систем лицензирования с категориями. 
 
Хотя инициаторами политики по реализации мер для повышения безопасности 
дорожного движения должны быть правительства, направленный на создание 
безопасной системы подход требует, чтобы все части общества взяли на себя 
ответственность за повышение безопасности в своей сфере влияния.  Задачи по 
повышению безопасности дорожного движения должны быть включены во все 
соответствующие процессы принятия решений, выходящие за узкие рамки дорожного 
транспорта.  Например, решения по планированию землепользования, такие как 
отведение участка под строительство школы, должны учитывать безопасность 
пользователей путем включения в систему планирования безопасного доступа к ней.  
Разрабатываемый в настоящее время стандарт ISO 39001 предоставит 
международные стандарты для реализации безопасных систем. 
 
Пользователи дорог обязаны выполнять правила и принимать меры для снижения 
уровня риска, такие как использование ремней безопасности и шлемов, а также 
соблюдение ограничений скорости.  Частный сектор несет корпоративную 
ответственность за проверку собственной деятельности и включение безопасности 
дорожного движения в качестве ключевой задачи.  Очень часто считается, что 
техника безопасности относится только к рабочему месту. При этом более широкие 
транспортные операции и решения не воспринимаются как критически важные для 
безопасности. 
 
• Проверенные меры, при условии эффективного внедрения с учетом 

индивидуальных условий каждой страны, могут дать немедленные 
улучшения в плане безопасности дорожного движения. 

• Действия правительства должны быть дополнены подходом к 
обеспечению безопасности, основанным на привлечении общества и 
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частного сектора. 
 
Разработка согласованных действий пятью региональными комиссиями ООН. В 
качестве последующих действий, основанных на результатах всемирной конференции 
по безопасности дорожного движения, прошедшей в Москве, Московской декларации, 
которая призывает Генеральную Ассамблею ООН объявить Десятилетие действий по 
обеспечению безопасности дорожного движения 2011 – 2020, а также ожидаемого 
утверждения этой декларации Генеральной Ассамблеей в марте 2010 г., 
региональные комиссии могут изучить возможности дополнительного вклада путем 
скоординированных действий в своих регионах.   
 
Региональные комиссии ООН могут рассмотреть предложение совместного 
проекта для реализации в своих регионах, направленного на 
предоставление технической помощи одной стране из каждого региона для 
решения проблем безопасности дорожного движения. Такой проект может 
быть использован в качестве пилотного проекта для других стран с 
аналогичными проблемами и путей обмена существующими оптимальными 
практическими методами.  
 
5.3 Выводы 
 
Основное внимание в рамках проекта Счета развития ООН было направлено на 
определение целей в качестве высокоэффективного механизма улучшения ситуации в 
сфере безопасности дорожного движения во всех странах.  Особо была выделена 
необходимость передачи знаний от стран с высоким уровнем дохода, уже добившихся 
определенных успехов, странам с низким и средним уровнем дохода, где влияние 
возрастающего распространения автотранспорта на безопасность движения еще не 
компенсировано эффективными действиями по снижению риска.  
 
Перспективные цели в области безопасности дорожного движения являются основой 
эффективной системы управления безопасностью дорожного движения.  Они 
являются неотъемлемым элементом достижения долгосрочных перспектив в рамках 
направленного на создание безопасной системы подхода.  Цели должны быть 
основаны на анализе результатов действий, осуществляемых в рамках стратегической 
программы реализации мер по повышению безопасности дорожного движения.  
 
Для получения результатов необходима эффективная система управления 
безопасностью дорожного движения. Оценка потенциала с помощью контрольного 
списка Всемирного банка (отчет «Bliss and Breen 2009») позволяет определить 
недостатки систем и необходимые усовершенствования для улучшения результатов. 
 
Качественные системы данных необходимы для выявления и понимания 
приоритетных областей действий, а также для контроля за прогрессом. 
 
Определение целей должно рассматриваться в качестве компонента процесса 
внедрения, направленного на создание безопасной системы подхода.  Сами по себе 
цели не спасут жизни.  Они эффективны только за счет своего потенциала в плане 
инициирования действий в рамках программы мер по их достижению. 
 
Первая Всемирная министерская конференция по безопасности дорожного движения 
повысила значимость вопросов безопасности дорожного движения и призвала  к 
проведению десятилетия действий, направленных на решение растущей проблемы 
смертельных случаев и травм в результате дорожно-транспортных происшествий.  
Созданный этой конференцией импульс должен быть использован всеми странами, 
при этом важным этапом является определение целей в контексте направленного на 
создание безопасной системы подхода для реализации мер по повышению 
безопасности. 
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Приложение 1 
 

 

«Командная работа и честная игра на баскетбольных площадках и на наших 
дорогах» 

- Заявление национальных чемпионов Греции по баскетболу - 
 
Являясь чемпионами по баскетболу, мы знаем, что успеха можно достичь только за 
счет командной работы. 
 
Как профессионалы, мы понимаем важность честной игры для сохранения 
порядочности. 
 
Как команда, мы на опыте узнали, что, определив четкие цели, можно достичь 
больших результатов. 
 
В то время как баскетбол представляет интерес лишь для некоторых людей, 
безопасность дорожного движения имеет значение для всех нас. Поэтому мы 
призываем к командной работе и честной игре для обеспечения безопасности 
дорожного движения по всей Греции и в любой точке мира. Мы просим определить 
стратегические цели для достижения осязаемых результатов. 
 
Каждый год во всем мире в автомобильных авариях гибнет 1,2 миллиона человек. 
Миллионы получают травмы и становятся инвалидами. Но это не несчастные случаи. 
Это события, которые можно предотвратить с помощью ежедневных действий и 
осведомленности. Наша цель — вовлечь общество в эту борьбу и способствовать 
соблюдению правил дорожного движения. 
 
Правила существуют для того, чтобы помочь пользователям дорог избежать потери 
жизни, здоровья и собственности. Люди часто не осознают важности соблюдения 
правил дорожного движения, думая, что ошибка, небольшое отклонение от правил 
или неверное суждение влияют только на них. К сожалению, это не так. 
 
Что мы можем предпринять, чтобы помочь сделать дороги безопаснее? 
 

• Использовать ремни безопасности — каждый день, при каждой поездке, на 
передних и на задних сиденьях машины. 

• Использовать утвержденные системы безопасности для детей. 
• Надевать утвержденные шлемы при поездках на двухколесном транспорте. 
• Соблюдать ограничения скорости — они обоснованы.  
• Не пользоваться мобильными телефонами во время вождения.  
• Не управлять транспортом, находясь под воздействием алкоголя, медицинских 

или наркотических препаратов.  

Европейская экономическая комиссия ООН 
 

Конференция по повышению безопасности дорожного движения в 
Юго-Восточной Европе 

Определение региональных и государственных целей в области 
сокращения количества жертв дорожно-транспортных происшествий 

 

Проведена Торгово-промышленной палатой о. Эвбея и Транспортной 
ассоциацией палат Греции при поддержке Министерства транспорта и связи 

Греции 
 

25-26 июня 2009, г. Халкида, Греция 
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• Пользоваться дорогой осторожно, обеспечивая безопасность пешеходов, 
велосипедистов и мотоциклистов.  

 
Не забывая об этих моментах, будучи ответственными гражданами и участниками 
дорожного движения, мы можем снизить наблюдаемый на наших дорогах высокий 
уровень аварий.  
 
Игра с нарушением правил всегда причиняет кому-то вред. Давайте начнем 
работать сообща и соблюдать правила дорожного движения. Будучи 
спортсменами, мы можем обеспечить соблюдение правил на игровом поле. 
Но соблюдение правил на дороге — это наше общее дело. 
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Приложение 2 

 

 
Торгово-промышленная палата Греции 

 
ДЕКЛАРАЦИЯ  

 
Мы, представители Торгово-промышленной палаты Греции (Hellenic Chambers of 
Commerce and Industry, CCI) и участники конференции Европейской экономической 
комиссии ООН (ЕЭК ООН), посвященной повышению безопасности дорожного 
движения в Юго-Восточной Европе, 
 
знаем, что травмы в результате ДТП являются крупной социальной, экономической 
проблемой, а также проблемой развития и здравоохранения и главной причиной 
гибели людей и травм во всем мире, на которую приходится 1,2 миллиона смертей в 
год, а также миллионы травм и инвалидностей (более 80 % всех этих жертв 
приходится на развивающиеся страны), но, несмотря на недавние улучшения, 
количество человеческих жертв остается на неприемлемо высоком уровне в нашей 
стране и в Европе в целом;  
 
мы также знаем, что травмы, полученные в результате ДТП, являются источником не 
только человеческих страданий, но также огромных расходов, достигающих ежегодно 
сотен миллиардов долларов (оцениваемых на уровне 2 % от мирового ВВП), что 
может превышать полную сумму бюджета помощи развивающимся странам в странах 
с низким и средним уровнем дохода;  
 
подчеркиваем, что факторы риска дорожно-транспортных происшествий известны и 
могут быть предотвращены; эти факторы риска включают значительное превышение 
ограничений скорости, вождение под воздействием алкоголя, медицинских или 
наркотических препаратов, неиспользование ремней безопасности и шлемов, плохо 
спроектированную или находящуюся в плохом состоянии дорожную инфраструктуру, 
а также использование не соответствующих стандартам, находящихся в плохом 
состоянии или не оборудованных средствами безопасности транспортных средств; 
 
признаем выводы конференции, работу и постоянную поддержку комиссии ЕЭК ООН, 
направленную на глобальные действия по разработке связанных с безопасностью 
всемирных юридических документов, технических норм и дополнений к Венским 
конвенциям о дорожном движении, дорожных знаках и сигналах; 
 
вдохновлены резолюциями Генеральной Ассамблеи ООН, связанными с безопасностью 
дорожного движения, в частности резолюцией 62/244 от 31 марта 2008 г. по 
повышению глобальной безопасности дорожного движения, 
подтверждающими важность решения глобальных вопросов безопасности дорожного 
движения, а также необходимость дальнейшей международной кооперации и 

Европейская экономическая комиссия ООН 
 

Конференция по повышению безопасности дорожного движения в 
Юго-Восточной Европе 

Определение региональных и государственных целей в области 
сокращения количества жертв дорожно-транспортных происшествий 

 

Проведена Торгово-промышленной палатой о. Эвбея и Транспортной 
ассоциацией палат Греции при поддержке Министерства транспорта и связи 

Греции 
 

25-26 июня 2009, г. Халкида, Греция 
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привлечения государств к укреплению приверженности путем межсекторного 
сотрудничества;  
 
понимаем долгосрочные последствия существующей ситуации в области безопасности 
дорожного движения на многие социальные, экономические аспекты и аспекты 
здравоохранения, а также важность партнерства между государственным и частным 
сектором с целью улучшения этой ситуации. 
 
Настоящим мы принимаем решение 
 

1. Поддерживать работу комиссии ЕЭК ООН для расширения ее действий в 
области безопасности дорожного движения и привлекать внимание к вопросам 
безопасности дорожного движения на высоком мировом политическом уровне. 

2. Использовать нашу работу в Греции для сотрудничества с компетентными 
органами власти и основными участниками процесса для поддержки 
рекламных кампаний и повышения осведомленности, направленного на 
активизацию пользователей дорог в плане улучшения собственного поведения, 
напоминание им об их обязанностях как членов общества и призыв не ездить с 
превышением ограничений скорости, не управлять транспортными средствами 
в состоянии опьянения, использовать ремни безопасности, системы 
безопасности для детей и шлемы, а также уважать незащищенных 
пользователей дорог, включая велосипедистов, мотоциклистов и пешеходов. 

3. Способствовать усовершенствованию дорожной инфраструктуры путем 
определения и поддержки усилий, направленных на устранение участков 
дорог повышенной опасности, внедрение методов аудита, методов управления 
безопасностью в городах и регулирования скорости, а также руководств по 
регулированию движений на перекрестках. 

4. Поддерживать конкретные меры по повышению безопасности дорожного 
движения, а именно новые методы и непрерывное обучение водителей 
индивидуального и коммерческого транспорта, усовершенствование 
полицейских проверок, кампании по повышению осведомленности среди 
пользователей дорог и непрерывное образование в области безопасности 
дорожного движения. 

5. Поддерживать надлежащую реализацию надзора за нормами безопасности 
дорожного движения, осуществляемого путем внедрения сбора данных о 
безопасности дорожного движения, их анализа и распространения с целью 
углубления понимания причин, обстоятельств и последствий дорожно-
транспортных происшествий для их профилактики и снижению их тяжести.  

6. Рассмотреть возможность создания механизма финансирования, 
предназначенного для поддержки усилий по повышению безопасности 
дорожного движения в Греции и других регионах, особенно действий, 
касающихся основных факторов риска. 

7. Призвать компетентные органы власти и основных участников процесса в 
Греции и других странах Юго-Восточной Европы принять меры и согласовать 
общие задачи, цели и показатели в области безопасности дорожного 
движения.  

8. Сотрудничать с ЕЭК ООН для поддержки этой комиссии как международного 
форума в области безопасности дорожного движения для работы по подготовке 
нормативных документов и обмена оптимальными методами, а также для 
разработки политики в области безопасности дорожного движения.  

9. Предложить правительствам стран Юго-Восточной Европы полностью 
реализовать юридические документы ЕЭК ООН по безопасности дорожного 
движения и принять участие в контроле за действиями, инициированными ЕЭК 
ООН. 

 
Кроме того, призвать власти и других заинтересованных участников процесса на 
общегосударственном и региональном уровне к созданию и поддержке высокого 
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уровня осведомленности, а также расширению кооперации с существующими 
кампаниями, направленными на улучшение информирования о действиях по 
повышению безопасности дорожного движения, осуществляемых в нашей стране.  

 
Принято в г. Халкида, Греция, 25 июня 2009 г.  
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Приложение 3 

Декларация Буэнос-Айреса 
 
Представители национальных агентств по безопасности дорожного движения 
Аргентины, Чили, Парагвая и Уругвая, а также  делегации Бразилии и Эквадора, 
помощники первого Семинара по безопасности дорожного движения, проведенного 
для национальных технических организаций, неправительственных организаций и 
секторов, связанных с безопасностью дорожного движения, стран Южного Конуса, 
который был проведен 27 – 28 ноября 2008 г. в Буэнос-Айресе в рамках рабочей 
встречи для определения целей по сокращению количества жертв дорожно-
транспортных происшествий в странах Южного Конуса, созванной комиссией ЭКЛАК 
ООН. 
 
УЧИТЫВАЯ: 
 

• данные Всемирного доклада о предупреждении дорожно-
транспортного травматизма, опубликованного Всемирной 
Организацией Здравоохранения и Всемирным банком, в котором 
сообщается, что ежегодно результатом дорожно-транспортных 
происшествий становятся 1,2 миллиона смертельных случаев и более 50 
миллионов травм, что по прогнозам количество смертельных случаев и 
травм в результате ДТП должно возрасти к 2020 году более чем на 
65 %, а также что к этому году самый высокий уровень смертельных 
случаев в результате ДТП в мире ожидается в странах Латинской 
Америки и Карибского региона; 

• резолюцию A/RES 62/244 по повышению глобальной безопасности 
дорожного движения Генеральной Ассамблеи ООН, в которой 
подтверждается необходимость дальнейшего укрепления 
международной кооперации и обмена знаниями в области безопасности 
дорожного движения, а также учитываются потребности развивающихся 
стран и содержится призыв ко всем странам-членам принять участие в 
проектах, реализуемых региональными комиссиями ООН для помощи 
странам с низким и средним уровнем дохода в определении собственных 
государственных целей по сокращению количества жертв 
дорожно-транспортных происшествий, а также региональных 
целей; 

• тот факт, что безопасность дорожного движения является вопросом, 
требующим, согласно рекомендациям ООН, усилий и участия различных 
действующих лиц со стороны правительства и гражданского общества. 

 
ОБЛАДАЯ ПОЛНОЙ ОСВЕДОМЛЕННОСТЬЮ О: 
 

• поддержке Экономической комиссии для Латинской Америки и 
Карибского бассейна (ЭКЛАК) в вопросах определения государственных 
и региональных целей по сокращению количества жертв ДТП, 
разрабатываемых для развития междисциплинарного и 
интегрированного подхода к безопасности дорожного движения; 

 
• непрерывной работе Панамериканской организации здравоохранения 

(Pan-American Health Organization, PAHO) по совершенствованию и 
распространению сравнимых методик и мер, определению и 
использованию базового набора показателей безопасности дорожного 
движения, а также регулярной отчетности об их применении через 
публикацию Всемирного доклада о предупреждении дорожно-
транспортного травматизма; 
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• интересе Межамериканского банка развития (Inter-American 
Development Bank, IADB) к вопросам безопасности дорожного движения 
и других многосторонних и ставших результатом кооперации 
образованиях, а также региональных инициативах по координации и 
кооперации, таких как Региональный комитет по безопасности 
дорожного движения в Латинской Америке и Карибском регионе. 

 
 
 
ЗАЯВЛЯЮТ 
 
1. О своей поддержке инициативы ООН по определению целей в области сокращения 
количества жертв дорожно-транспортных происшествий во всем мире путем 
применения проверенных оптимальных методов обеспечения безопасности дорожного 
движения в соответствии с мировым региональным опытом. Эти рекомендации очень 
полезны, даже если в некоторых странах определены собственные цели, потому что 
делают возможным анализ каждой запланированной меры и/или новых мер. 

 
2. О том, что жизненно важно реализовывать общие региональные действия в 
области безопасности дорожного движения, и поэтому приветствуется предложение 
союза UNASEV (Уругвай) по координации государственной кампании, направленной 
на распространение эффективных действий по повышению безопасности дорожного 
движения для сокращения количества дорожно-транспортных происшествий в период 
летних отпусков во всех странах-членах МЕРКОСУР. Также предлагается 
координировать план обеспечения регулирования скорости в границах Аргентины и 
Чили во время последних праздников года. 
 
3. О поддержке необходимости в координации более широких и устойчивых действий, 
позволяющих проводить мероприятия на региональном уровне для сокращения 
ущерба, причиняемого дорожно-транспортными происшествиями, и их 
предотвращения. 
 
4. О большой важности вопроса безопасности дорожного движения для подписавших 
настоящий документ сторон и необходимости улучшения информирования по этому 
предмету. Для этого необходимо способствовать обмену опытом между 
национальными агентствами и, соответственно, декларированию их 
заинтересованности в использовании оптимальных методов, представленных на 
семинаре, а также применения некоторых из них в ближайшем будущем. 
 
5. О том, что, признавая необходимость в сопоставимых и объективных 
статистических данных, подписавшие настоящий документ стороны будут активно 
сотрудничать с проектом комиссии ЭКЛАК, направленным на определение целей по 
сокращению количества жертв ДТП, путем предоставления необходимой 
статистической информации для выработки региональных целей по сокращению 
количества жертв ДТП. Также в качестве исходных данных декларируются результаты 
Панамериканской организации здравоохранения (PAHO) по каждой стране согласно 
глобальному отчету этой организации за 2008 год, который будет опубликован в 
первом полугодии 2009 года.    
 
СТОРОНЫ, ПОДПИСАВШИЕ ДЕКЛАРАЦИЮ БУЭНОС-АЙРЕСА 
 
Фелипе Родригез Лагуенс (Felipe 
Rodríguez Laguens) 
Исполнительный директор, 
Национальное агентство по безопасности 
дорожного движения (Road Safety 

Эдсон Диас Гончалвес (Edson Dias 
Gonçalves) 
Генеральный координатор оценки 
транспортной политики DPAPT/SPNT – MT 
Бразилия 
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Nacional Agency, ANSV) 
Аргентина 

 

Эмилио Оньяте Вера (Emilio Oñate Vera) 
Исполнительный секретарь, 
Национальная комиссия по безопасности 
дорожного движения (Nacional 
Commission of Road Safety, CONASET) 
Чили 

Луз Марина де ла Торре Перес (Luz 
Marina de la Torre Pérez) 
Координатор программы, 
Национальная комиссия по дорожному 
движению и транспорту (National 
Commission of Traffic and Transport) 
Эквадор 
 

Мануэл Анджел Гузман (Manuel Ángel 
Guzmán) 
Главный консультант, 
Совет по безопасности дорожного 
движения (Road Safety Council) 
Парагвай 

Джерардо Барриос (Gerardo Barrios) 
Президент, 
Национальное подразделение по 
безопасности дорожного движения (Road 
Safety Nacional Unit, UNASEV) 
Уругвай 
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Приложение 4  
Панамская декларация 

 
ДЕКЛАРАЦИЯ ПОМОЩНИКОВ СЕМИНАРА ПО ОПРЕДЕЛЕНИЮ 

ГОСУДАРСТВЕННЫХ И РЕГИОНАЛЬНЫХ ЦЕЛЕЙ В ОБЛАСТИ СОКРАЩЕНИЯ 
КОЛИЧЕСТВА ЖЕРТВ ДОРОЖНО-ТРАНСПОРТНЫХ ПРОИСШЕСТВИЙ. 

 
«Региональный семинар: определение государственных и региональных целей в 
области сокращения количества жертв дорожно-транспортных происшествий в 
странах Мезоамериканского региона», проводимый в г. Панама-Сити в помещениях 
отеля Crowne Plaza 27 – 28 мая 2009 г., завершает свою работу. На встрече собрались 
представители Белиза, Коста-Рики, Колумбии, Сальвадора, Гватемалы, Гондураса, 
Никарагуа, Панамы и Мексики, участники Мезоамериканского проекта интеграции и 
развития, представители правительств Доминиканской Республики, Чили и Франции, 
должностные лица международных организаций, таких как Межамериканский банк 
развития (IDB), ЭКЛАК, PAHO/ВОЗ, Секретариата по экономической интеграции 
Центральной Америки (SIECA) и Исполнительный секретариат Мезоамериканского 
проекта. 
 
Это мероприятие созвано в рамках соглашений X встречи президентов стран-членов 
организации Tuxtla Dialogue и собрания, проведенного в г. Виллахермоза, Табаско, 
Мексика, 28 июня, специально для обсуждения Мезоамериканского проекта и 
соглашений Встречи министров транспорта стран Мезоамериканского региона, 
принятых в мае 2008 г. 
 
От имени комиссии ЭКЛАК это событие задумывалось как элемент проекта 
«Повышение безопасности дорожного движения в мире: определение региональных и 
государственных целей в области сокращения количества жертв дорожно-
транспортных происшествий», финансируемого Счетом развития ООН (UNDA), 
который реализуется подразделением инфраструктуры и транспорта комиссии ЭКЛАК 
наряду с 4 другими региональными комиссиями ООН.  
 
Данное мероприятие имело место в соответствии с резолюцией по повышению 
глобальной безопасности дорожного движения Генеральной Ассамблеи ООН, 
принятой в апреле 2008 г., в которой подтверждается необходимость дальнейшего 
укрепления международной кооперации и обмена знаниями в области безопасности 
дорожного движения, а также учитываются потребности развивающихся стран и 
содержится призыв ко всем странам-членам принять участие в проектах, реализуемых 
региональными комиссиями ООН, и реагировать на обращения Всемирной 
Организации Здравоохранения и региональных комиссий ООН, которые при 
кооперации с другими организациями способствуют межсекторному сотрудничеству. 
 
От имени Межамериканского банка развития этот форум признан частью мероприятий 
банка, направленных на укрепление потенциала национальных институтов, 
связанных с безопасностью дорожного движения. 
 
УЧИТЫВАЯ: 
 

• данные Всемирного доклада о предупреждении дорожно-транспортного 
травматизма, опубликованного Всемирной Организацией Здравоохранения и 
Всемирным банком, в котором сообщается, что ежегодно результатом дорожно-
транспортных происшествий становятся 1,2 миллиона смертельных случаев и 
более 50 миллионов травм, что по прогнозам количество смертельных случаев 
и травм в результате ДТП должно возрасти к 2020 году более чем на 65 %, а 
также что к этому году самый высокий уровень смертельных случаев в 
результате ДТП в мире ожидается в странах Латинской Америки и Карибского 
региона; 



 110

• резолюцию A/RES 62/244 по повышению глобальной безопасности дорожного 
движения Генеральной Ассамблеи ООН, в которой подтверждается 
необходимость дальнейшего укрепления международной кооперации и обмена 
знаниями в области безопасности дорожного движения, а также учитываются 
потребности развивающихся стран и содержится призыв ко всем странам-
членам принять участие в проектах, реализуемых региональными комиссиями 
ООН для помощи странам с низким и средним уровнем дохода в определении 
собственных государственных целей по сокращению количества жертв 
дорожно-транспортных происшествий, а также региональных целей; 

• тот факт, что в марте 2008 года министры здравоохранения стран Северной и 
Южной Америки, собравшиеся на первой Министерской встрече стран 
Северной и Южной Америки по предотвращению насилия и травм, подписали 
Декларацию министров здравоохранения стран Северной и Южной Америки в 
отношении насилия и травм, в которой они обязались повышать безопасность 
дорожного движения в Северной и Южной Америке; 

• тот факт, что в мае 2008 года министры общественных работ и транспорта 
стран Мезоамериканского региона проинструктировали Техническую и 
региональную комиссию по транспорту внести вопрос о безопасности 
дорожного движения в повестку дня, касающуюся транспорта; 

• тот факт, что безопасность дорожного движения является вопросом, 
требующим, согласно рекомендациям ООН, усилий и участия различных 
действующих лиц со стороны правительства и гражданского общества. 

 
ОБЛАДАЯ ПОЛНОЙ ОСВЕДОМЛЕННОСТЬЮ О: 
 

• поддержке Экономической комиссии для Латинской Америки и Карибского 
бассейна (ЭКЛАК) в вопросах определения государственных и региональных 
целей по сокращению количества жертв ДТП, разрабатываемых для развития 
междисциплинарного и интегрированного подхода к безопасности дорожного 
движения; 

• важности обеспечения безопасности дорожного движения для 
Мезоамериканского проекта с учетом большого количества жертв дорожно-
транспортных происшествий в этой части Латинской Америки и Карибского 
региона; 

• интересе Межамериканского банка развития (Inter-American Development Bank, 
IADB) к вопросам безопасности дорожного движения и других многосторонних 
и ставших результатом кооперации образованиях, а также региональных 
инициативах по координации и кооперации; 

• непрерывной работе Панамериканской организации здравоохранения (Pan-
American Health Organization, PAHO) по совершенствованию и распространению 
сравнимых методик и мер, определению и использованию базового набора 
показателей безопасности дорожного движения, а также регулярной 
отчетности об их применении благодаря публикации Всемирного доклада о 
предупреждении дорожно-транспортного травматизма; 

• улучшениях, достигнутых странами Центральной Америки (Гватемала, 
Сальвадор, Гондурас, Никарагуа и Коста-Рика) в связи с недавним принятием 
Рекомендаций по безопасности дорожного движения для Центральной 
Америки. 

 
ЗАЯВЛЯЕМ 
 

1. О своей поддержке инициативы ООН по определению целей в области 
сокращения количества жертв дорожно-транспортных происшествий во всем 
мире. 

2. О согласии обратиться с запросом к главам государств и правительств стран-
членов организации Tuxtla Dialogue для создания Мезоамериканской системы 
безопасности дорожного движения в рамках Мезоамериканского проекта. 
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3. О том, чтобы предложить главам государств принять безопасность дорожного 
движения в качестве государственной политики. 

4. О том, чтобы рекомендовать властям создать или укрепить национальные 
учреждения по безопасности дорожного движения с учетом межсекторного 
участия, а также предоставлять отчетность и повышать осведомленность 
конкретных органов власти о крайней необходимости реализации 
скоординированных мер по повышению безопасности дорожного движения. 

5. О согласии обратиться с просьбой к министрам транспорта стран 
Мезоамериканского региона рассмотреть возможность создания региональной 
межсекторной рабочей группы, информирующей различные форумы 
Мезоамериканского проекта о предложениях, управлении, принятии и 
контроле за деятельностью Мезоамериканской системы безопасности 
дорожного движения. 

6. О том, что эта рабочая группа будет интегрироваться с государственными 
представителями, подписавшими настоящую декларацию, по конкретным 
случаям, будет называться Технической координационной комиссией по 
транспорту, а также поддерживаться исполнительным секретариатом с целью 
подготовки предложений, рассматриваемых на встречах на уровне 
президентов. 

7. О том, что признавая необходимость в сопоставимых и объективных 
статистических данных, подписавшие настоящий документ стороны будут 
активно сотрудничать с проектом комиссии ЭКЛАК, направленным на 
определение цели по сокращению количества жертв ДТП, путем 
предоставления необходимой статистической информации для выработки 
региональной цели по сокращению количества жертв ДТП. Эта информация 
будет также направляться Технической и региональной комиссии по 
транспорту Мезоамериканского проекта. 

8. Исходные данные для каждой страны будут определены по результатам 
Панамериканской организации здравоохранения (PAHO) согласно Глобальному 
отчету по безопасности дорожного движения за 2009 год и прочим источникам 
информации. 

9. О том, что государственные учреждения обязуются начать необходимые 
действия, которые позволят достичь существенных целей по сокращению 
количества жертв дорожно-транспортных происшествий в странах, 
представляемых настоящей декларацией. Эти цели будут сопоставимы с 
действиями и целями, которые будут рассмотрены и приняты на следующей 
всемирной министерской конференции, которая пройдет в Москве в ноябре 
2009 г. 

10. О необходимости обратиться к банку IADB за поддержкой в координации 
Международной программы поддержки автодорог (IRAP), реализации 
технической оценки автодороги Pacific Road Мезоамериканской международной 
сети автомагистралей (Mesoamerica International Highway Network, RICAM) в 
качестве пилотного проекта для Мезоамериканского региона. 

11. Мы благодарим правительство Панамы за сотрудничество при проведении 
этого мероприятия и внимание, уделенное в ходе семинара. 

12.Мы благодарим Экономическую комиссию для Латинской Америки и 
Карибского бассейна и Межамериканский банк развития за техническую и 
финансовую поддержку при проведении этого мероприятия, а также 
исполнительный секретариат Мезопамериканского проекта и рабочую группу, 
возглавляемую министром общественных работ Панамы, за логистическую 
поддержку при проведении этого успешного мероприятия. Мы также хотим 
поблагодарить организации SIECA, PAHO/OMS, CONASET и правительство 
Франции за поддержку, предложенную при подготовке этого мероприятия. 

 
г. Панама-Сити, 28 мая 2009 г. 
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Приложение 5 
Карибская декларация 

 
Декларация по безопасности дорожного движения, принятая делегатами 

стран Карибского бассейна 
 
В г. Джорджтаун, Гайана, в период со 2 по 4 сентября 2009 г. представители 
правительств и гражданского общества Багам, Барбадоса, Белиза, Гайаны, Ямайки, 
Сент-Люсии, Суринама и Тринидада и Тобаго присутствовали на встрече 
«Определение региональных и государственных целей в области сокращения 
количества жертв дорожно-транспортных происшествий для стран Карибского 
бассейна», организованной комиссией ЭКЛАК в сотрудничестве с PAHO 
(Панамериканской организацией здравоохранения), КАРИКОМ (Карибским 
содружеством) и CAR (Карибской дорожной ассоциацией). 
 
Принимая во внимание следующее: 
 
Травмы и смертельные случаи в результате дорожно-транспортных происшествий 
оказывают огромное отрицательное медицинское, социальное и экономическое  
воздействие на каждого отдельного человека, семьи и общество стран Карибского 
региона. Травмы и смертельные случаи в результате ДТП являются очень серьезной 
проблемой, влияющей на все секторы Карибского региона. 
 
Проблема безопасности дорожного движения требует координации усилий и 
активного участия разных действующих лиц и институтов правительств, частного 
сектора и гражданского общества. 
 
Необходимо учитывать рекомендацию ООН в целях поиска межсекторных решений, 
важность определения цели по сокращению количества жертв дорожно-транспортных 
происшествий и контроля за прогрессом процесса сокращения. 
 
Мы заявляем 
 

• О решительной поддержке инициативы ООН по определению целей в области 
сокращения количества травм и смертельных случаев в результате дорожно-
транспортных происшествий путем применения оптимальных методов на 
основе проверенных действий и мер в соответствии с мировым опытом. 

• О готовности разработать методы повышения осведомленности и достижения 
консенсуса в контексте правительств и гражданского общества с целью 
определения обоснованных целей по сокращению количества смертельных 
случаев и травм в результате дорожно-транспортных происшествий, как на 
государственном, так и на региональном уровне. 

• Об обязательстве координировать действия для объединения усилий  и 
ресурсов в целях составления устойчивых планов повышения безопасности 
дорожного движения, основанных на межсекторном подходе, которые позволят 
полностью реализовать меры и действия на пользу Карибского сообщества как 
единого целого.   

• В плане этих обязательств важно учесть следующее: a) при решении этой 
проблемы необходима совместная работа политических органов власти и 
технических подразделений; b) необходима решительная политическая 
поддержка; c) план действий по повышению безопасности дорожного 
движения должен считаться непрерывным процессом, который необходимо 
контролировать и расширять.  

• Члены сообщества КАРИКОМ, секретариат и международные институты могут 
совместно использовать ресурсы, создавать специальные партнерства, 
стимулировать и поддерживать исследования, обеспечивающие создание 
потенциала и совершенствование методов сбора данных, а также 
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способствовать сотрудничеству между разными секторами для расширения 
эффективного надзора, управления и сбора данных. 

• Участники благодарят секретариат КАРИКОМ, комиссию ЭКЛАК ООН, 
организации PAHO и CAR за организацию этого семинара, а также благодарят 
за участие банк IADB и другие учреждения. 
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Приложение 6 

 
Выводы и рекомендации семинара ЭСКЗА, 16-17 июня 2009 г. 

 
(a) Предоставить органам государственной власти, связанным с безопасностью 
дорожного движения в регионе ЭСКЗА сведения об опыте и оптимальных методах, 
выработанных развивающимися странами в процессе достижения целей по 
повышению безопасности дорожного движения при относительно небольших затратах 
и в течение короткого периода времени, особенно в отношении случаев, 
рассмотренных в ходе встречи. 
 
(b) Обеспечить создание странами-членами в регионе ЭСКЗА надежной базы 
данных о дорожно-транспортных происшествиях. Страны должны, таким образом, 
принять и усовершенствовать методику сбора данных и создать или улучшить 
существующие государственные компьютеризованные базы данных о дорожно-
транспортных происшествиях. Странам-членам рекомендуется присоединиться к 
Международной базе данных о дорожном движении и происшествиях (International 
Road Traffic and Accident Database, IRTAD) или использовать в качестве основы 
глоссарий и базу данных о дорожно-транспортных происшествиях ЕЭК ООН. 
 
(c) Определить региональную (ЭСКЗА) цель по сокращению количества 
смертельных случаев в результате дорожно-транспортных происшествий на  30 % до 
2015 г. Странам-членам рекомендуется создать или активизировать деятельность 
государственных советов по безопасности дорожного движения и реализовать 
соответствующие меры (включая обеспечение регулирования скорости, 
использование ремней безопасности и шлемов, исправление участков дорог с 
высоким уровнем аварийности, совершенствование подготовки и лицензирования 
водителей, надлежащие аварийные услуги и услуги первой медицинской помощи и 
т. д. 
 
(d) Рекомендовать странам-членам, которые еще не определили цели в области 
безопасности дорожного движения, выполнить необходимые действия для постановки 
обоснованных целей по сокращению количества жертв до 2015 г. и в будущем. 
 
(e) Предложить странам-членам предоставить комиссии ЭСКЗА государственные 
отчеты, включающие их программы управления безопасностью дорожного движения, 
планы по определению целей в области сокращения количества смертельных случаев 
в результате ДТП, а также всех мероприятиях, действиях и законодательных мерах, 
предпринятых с 2005 г., когда комиссия ЭСКЗА инициировала деятельность по 
повышению безопасности дорожного движения в регионе. Материалы должны быть 
получены комиссией ЭСКЗА до 30 августа 2009 г., чтобы комиссия смогла подготовить 
отчет о региональном прогрессе и успехах в области безопасности дорожного 
движения для представления на первой Всемирной министерской конференции по 
безопасности дорожного движения, которая пройдет в Кремлевском дворце в Москве 
19 – 20 ноября 2009 г. 
 
(f) Рекомендовать странам-членам подписать юридические документы ООН, 
связанные с безопасностью дорожного движения и надлежащим образом их 
реализовывать. 
 
(g) Обратиться к секретариату ЭСКЗА с просьбой продолжить способствовать 
созданию потенциала и оказывать техническую поддержку странам-членам по 
вопросам безопасности дорожного движения и прочим смежным вопросам.  
 
(h) Обратиться с просьбой к секретариату ЭСКЗА с просьбой рассмотреть 
возможность участия в рабочих структурах других региональных комиссий и прочих 
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региональных, межрегиональных и международных форумах (событиях, 
мероприятиях и т. д.) для необходимого представления интересов стран-членов. 
 
(i) Рекомендовать странам-членам принять участие с высоким уровнем 
представительства в первой Всемирной министерской конференции по безопасности 
дорожного движения (Москва, 19 – 20 ноября 2009 г.), так как это будет первая 
министерская встреча в рамках всемирного десятилетия действий ООН по вопросу 
безопасности дорожного движения. 
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Приложение 7 
Декларация и рекомендации Аккры 

 
Декларация министров африканских стран, ответственных за вопросы 

транспорта и здравоохранения 
 
Мы, министры, ответственные за вопросы транспорта и здравоохранения, 
собравшиеся на Африканской конференции по безопасности дорожного движения в г. 
Аккра, Гана, 8 февраля 2007 г., посвященной важности вопросов безопасности 
дорожного движения. 
 
Подтверждаем декларацию министров африканских стран, ответственных за 
вопросы транспорта и инфраструктуры, принятую в г. Аддис-Абеба в апреле 2005 г., 
посвященной важности роли транспорта в достижении Целей развития тысячелетия 
(ЦРТ). 
 
Осведомлены о высоком уровне дорожно-транспортных происшествий и их 
отрицательном социальном и экономическом влиянии на континент. 
 
Помним резолюцию ООН A/58/289, утверждающую Всемирный доклад о 
предупреждении дорожно-транспортного травматизма. 
 
Также помним резолюцию ООН A/60/5, в которой признается необходимость 
непрерывного повышения осведомленности, а также предлагается региональным 
комиссиям ООН и Всемирной Организации Здравоохранения совместно организовать 
первую Всемирную неделю безопасности дорожного движения ООН. 
 
Рекомендуем странам-членам использовать Всемирный доклад о предупреждении 
дорожно-транспортного травматизма, подготовленный ВОЗ и Всемирным банком, в 
качестве основы для принятия мер по повышению безопасности дорожного движения 
и реализации рекомендаций этого доклада для существенного сокращения причин и 
факторов риска, связанных с дорожно-транспортными происшествиями, а именно 
таких факторов, как: неиспользование ремней безопасности и систем безопасности 
для детей; управление транспортом под воздействием алкоголя, медицинских или 
наркотических препаратов; неиспользование шлемов; неправильный скоростной 
режим и нарушение ограничений скорости; недостаток безопасной инфраструктуры; 
использование мобильных телефонов и многое другое. 
 
Одобряем усилия Комиссии Африканского Союза, Экономической комиссии для 
Африки, Всемирной Организации Здравоохранения, региональных экономических 
сообществ, стран Африки и Программы транспортной политики для стран Африки, 
расположенных южнее Сахары, направленные на укрепление инициатив в области 
безопасности дорожного движения. 
 
Признаем важность и роль глобальных партнеров, включая Международный фонд 
безопасности дорожного движения Всемирного банка, Организацию сотрудничества 
ООН в области безопасности дорожного движения, Департамент международного 
развития (Department for International Development, DFID), Правительство 
Нидерландов, Шведское агентство по международному развитию (Swedish 
International Development Agency, SIDA), Фонд безопасности автотранспорта (FIA) и 
Международное партнерство в области безопасности дорожного движения (Global 
Road Safety Partnership, GRSP) в деле развития глобальной программы действий по 
повышению безопасности дорожного движения. 
 
Отмечаем ухудшение качества транспортной инфраструктуры и необходимость в 
устойчивом управлении и финансировании для поддержки и обслуживания дорог. 
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Приветствуем отчет Комиссии по глобальной безопасности дорожного движения и 
принимаем принципиальные рекомендации, касающиеся десятилетнего плана 
действий по глобальному повышению безопасности дорожного движения объемом в 
300 млн. долл. США, выделения 10 % средств всех проектов автодорожного сектора 
на инициативы в области повышения безопасности дорожного движения, включая 
оценку безопасности, проектирование и системное управление, а также на 
проведение всемирной министерской встречи ООН по безопасности дорожного 
движения в  2009 году. 
 
Также приветствуем обязательства, принятые на саммите «Большой восьмерки» 
(G8) ведущих промышленно развитых стран в Глениглс для существенного 
увеличения инвестиций в инфраструктуру Африки и создания Консорциума по 
инфраструктуре Африки (Africa Infrastructure Consortium). 
 
Призываем по результатам саммита G8 в Хайлигендамме, Германия, в июне 2007 г.: 
признать острую необходимость повышения безопасности дорожного движения в 
Африке, в частности в странах Африки, расположенных южнее Сахары; 
систематически включать вопросы безопасности дорожного движения в работу 
Консорциума по инфраструктуре Африки, Программы транспортной политики для 
стран Африки, расположенных южнее Сахары, а также в работу программ помощи 
развивающимся странам, реализуемых странами-членами G8, чтобы не допустить 
увеличения количества смертельных случаев и травм в результате ДТП в связи со 
строительством новых и усовершенствованием существующих дорог. 
 
Убеждены в необходимости хорошей транспортной политики для предотвращения 
смертельных случаев и травм в результате ДТП на континенте; а также для создания 
социально-экономических возможностей для существенного снижения уровня 
бедности. 
 
Знаем о важности международных договоров и конвенций, связанных с 
безопасностью дорожного движения, которые подписаны лишь несколькими странами 
Африки. 
 
Также обращаемся к Комиссии Африканского Союза с просьбой, представить 
настоящую декларацию и приложенные к ней рекомендации Африканской 
конференции по безопасности дорожного движения, прошедшей в г. Аккра, Гана, 5-7 
февраля 2007 г., на следующей встрече министров африканских стран, ответственных 
за вопросы транспорта, а также министров здравоохранения для рассмотрения в 
качестве основы для формирования программы действий странами-членами и 
региональными экономическими сообществами. 
 
Работаем над улучшением транспортной инфраструктуры и медицинских услуг в 
Африке для предотвращения дорожно-транспортных происшествий. 
 
НАСТОЯЩИМ ПРИНИМАЕМ РЕШЕНИЕ выполнять следующее 
 

1. Осуществлять совместную работу для прекращения роста количества смертельных 
случаев и травм на наших дорогах. 

2. Способствовать повышению безопасности дорожного движения, выступающего в 
качестве приоритета для наших стран в сфере здравоохранения, транспорта, охраны 
правопорядка, образования и развития. 

3. Определить и стремиться к достижению измеряемых целей по повышению 
безопасности дорожного движения и предотвращению травм в результате ДТП во всех 
странах-членах для достижения общих целей Африки по сокращению смертельных 
случаев в результате ДТП наполовину к 2015 г. В этой связи страны-члены должны 
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определить ведущее учреждение, обладающее юридической поддержкой, а также 
достаточными и устойчивыми источниками финансирования для обеспечения 
достижения поставленных целей. 

4. Принимать необходимые меры, направленные на обеспечение устойчивого 
финансирования для развития и управления транспортной инфраструктурой и 
обслуживанием, а также работать с многосторонними и двусторонними донорскими 
организациями для развития проектов и программ в области безопасности дорожного 
движения для наращивания государственного потенциала по управлению 
безопасностью дорожного движения. 

5. Улучшать услуги доврачебной и экстренной помощи для обеспечения 
своевременной и надлежащей медицинской помощи пациентам, получившим травмы в 
результате ДТП, чтобы свести последствия этих травм и возможность долгосрочной 
инвалидности к минимуму. 

6. Сделать безопасность дорожного движения неотъемлемой частью новых и 
существующих программ развития инфраструктуры автодорог. В этой связи убедить 
правительства выделять определенный процент их инвестиций в развитие 
инфраструктуры на программы повышения безопасности автодорог. 

7. Усовершенствовать сбор, управление и использование данных о смертельных 
случаях и травмах в результате ДТП для формирования основанной на фактических 
данных политики. В этой связи должны быть предприняты усилия для устранения 
случаев нерегистрации происшествий, а также для гармонизации данных, 
получаемых из разных источников. 

8. Обеспечивать принятие и выполнение законов, связанных с управлением 
транспортом под воздействием алкоголя, медицинских или наркотических 
препаратов; неправильным скоростным режимом и нарушением ограничений 
скорости; неиспользованием шлемов; лицензированием водителей; пригодностью 
транспортных средств для эксплуатации на дорогах; а также с использованием 
мобильных телефонов. 

9. Внедрять специальные программы обучения для водителей, посвященные вопросам 
безопасного управления транспортными средствами, в частности вопросам, 
касающимся скорости движения. В этой связи способствовать развитию инициатив в 
области безопасности дорожного движения на местном, муниципальном и 
национальном уровне для обеспечения безопасности детей и других пользователей 
дорог. 

10. Призывать страны Африки уделять особое внимание сельскому транспорту. В этой 
связи обеспечивать выделение достаточных ресурсов для исследований сельских 
аспектов безопасности дорожного движения и реализации их результатов. 

11. Рекомендовать странам Африки ратифицировать и придерживаться положений 
международных договоров и конвенций, таких как Венские конвенции о дорожном 
движении, а также о знаках и сигналах. 
 
Принято в г. Аккра 8 февраля 2007 г. 
 

РЕКОМЕНДАЦИИ 
 
В завершение Африканской конференции по безопасности дорожного движения были 
предложены приведенные ниже рекомендации. Странам-членам рекомендуется 
следующее. 
 
• Создать ведущее учреждение, обладающее надлежащей юридической поддержкой, 
полномочиями и достаточными финансовыми ресурсами, позволяющими обеспечить 
это учреждение хорошим оборудованием и соответствующим образом подготовленным 
персоналом. 
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• Усовершенствовать сбор, управление и использование данных о смертельных 
случаях и травмах в результате ДТП для формирования основанной на фактических 
данных политики. В этой связи должны быть предприняты усилия для устранения 
случаев нерегистрации происшествий, а также для согласования данных, получаемых 
из разных источников. 
• Предпринять необходимые усилия для улучшения управления безопасностью 
дорожного движения на континенте. В этой связи необходимо отмечать, широко 
распространять и воспроизводить оптимальные методы, выработанные и 
примененные на континенте. 
• Согласовывать государственные планы действий на субрегиональном уровне (базы 
данных, нормы, стандарты инфраструктуры и оборудования). 
• Рекомендовать странам Африки обеспечить выполнение законодательства в 
отношении безопасности дорожного движения, в частности норм о скоростном 
режиме, использовании шлемов и улучшении видимости. 
• Укреплять партнерство и сотрудничество на субрегиональном, региональном и 
глобальном уровне в деле развития программы действий по повышению безопасности 
дорожного движения. 
• Сделать безопасность дорожного движения неотъемлемой частью государственной 
транспортной политики, уделяя особое внимание вопросам безопасности сельского 
транспорта. 
• Стремиться просвещать население в вопросах безопасности дорожного движения.  
• Определять и достигать поддающиеся измерению цели для выполнения задачи по 
сокращению количества смертельных случаев в результате дорожно-транспортных 
происшествий наполовину к 2015 г. 



 120

 
Приложение 8 

 
Предложенная комиссией ЭКА основа для осуществления контроля 

 
Основа для осуществления контроля и оценки прогресса при реализации 
рекомендаций Конференции по безопасности дорожного движения в г. Аккра. 
 

Ожидаемое 
достижение Показатель выполнения Исходные показатели и 

цели 

- Приняты законодательные акты о 
создании учреждения по 
безопасности дорожного движения. 

2007: 
2015: 

Созданы ведущие 
учреждения 

- Учреждение по безопасности 
дорожного движения готово к 
работе и выполнению функций 
(наняты основные штатные 
специалисты, четко определен 
источник финансирования). 

2007: 
2015: 

- Создана компьютеризованная 
система управления данными. 

2007: 
2015: 

- Готова структурированная 
система отчетности и сбора 
данных. 

2007: 
2015: 

- Принята согласованная система 
сбора данных и определения 
атрибутов данных. 

2007: 
2015: 

- Для управления базой данных 
назначено ведущее научное 
учреждение. 

2007: 
2015: 

Усовершенствовано 
управление данными 

- Для сбора данных используется 
стандартизованный формат. 
 

2007: 
2015: 

- Процент школ, в которых 
действуют клубы безопасности 
дорожного движения. 

2007: 
2015: 

- Количество организованных 
кампаний по безопасности 
дорожного движения. 

2007: 
2015: 

- Процент школ, включивших 
безопасность дорожного движения 
в программу обучения. 

2007: 
2015: 

- Введена программа обучения для 
водителей и учащихся школ. 

2007: 
2015: 

- Согласованы учебные программы 
школ. 

2007: 
2015: 

Просвещение 
населения 
(пользователей дорог) 

- Водители проходят обязательное 
официальное обучение. 

2007: 
2015: 
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- Обязательное обучение проводят 
специально подготовленные и 
аккредитованные инструкторы по 
вождению, которых имеется 
достаточное количество. 

2007: 
2015: 

- Введен строгий и исключающий 
коррупцию экзамен по вождению. 

2007: 
2015: 

- Принято законодательство. 2007: 
2015: 

- Готова система управления и 
контроля скоростного режима. 

2007: 
2015: 

- Повышение процента 
использования ремней 
безопасности водителями и 
пассажирами. 

2007: 
2015: 

- Сокращение количества 
наказаний за невыполнение 
правил. 

2007: 
2015: 

Контроль скорости и 
использование ремней 
безопасности 

Повышение процента транспортных 
средств, оборудованных ремнями 
безопасности.  

2007: 
2015: 

- Принято законодательство. 2007: 
2015: 

- Процент стран, принявших 
законодательство об 
использовании шлемов. 

2007: 
2015: Использование 

шлемов - Повышение процента водителей и 
пассажиров, выполняющих 
правила (велосипедистов и 
мотоциклистов, использующих 
шлемы).  

2007: 
2015: 

- Увеличение количества 
региональных экономических 
сообществ с согласованными 
планами. 

2007: 
2015: Государственные 

планы, согласованные 
на субрегиональном 
уровне. 

- Увеличение количества стран с 
региональными экономическими 
сообществами с согласованными 
планами. 

2007: 
2015: 

- Рост членства в партнерских 
организациях. 

2007: 
2015: 

- Рост количества партнеров, 
поддерживающих государственные 
мероприятия в области 
безопасности дорожного движения. 

2007: 
2015: 

- Процент отвечающих 
требованиям партнеров, 
поддерживающих программы. 

2007: 
2015: 

Укрепление 
партнерства и 
сотрудничества 

- Рост объема ресурсов, 
получаемых от партнеров.  
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- Расширение сотрудничества с 
основными неправительственными 
организациями и социально 
незащищенными группами 
населения. 

2007: 
2015: 

- Процент стоимости дорожных 
проектов, выделяемый и 
расходуемый на инфраструктуру 
обеспечения безопасности 
дорожного движения. 

2007: 
2015: 

- Процент километров 
существующих дорог, которые 
были проверены и оборудованы в 
городских районах. 

2007: 
2015:  

- Процент километров 
существующих междугородных 
дорог, которые были проверены и 
оборудованы. 

2007: 
2015:  

- Процент новых и 
реконструированных дорог, 
прошедших оценку безопасности 
на всех этапах. 

2007: 
2015:  

- Инструкция по проверке 
безопасности дорог. 

2007: 
2015: 

- Процент отделенных полос для 
велосипедистов и пешеходов вдоль 
дорог в городских районах. 

2007: 
2015:  

- Процент отделенных сооружений 
для перемещения велосипедистов 
и пешеходов на пересечениях 
дорог.  

2007: 
2015:  

Более безопасная 
дорожная 
инфраструктура для 
всех пользователей 
дорог 
 

  
- Процентное сокращение 
количества смертельных случаев   
среди пользователей сельских 
дорог. 

2007: 
2015:  

- Процент сокращения 
столкновений с животными. 

2007: 
2015:  

- Процент стран, имеющих нормы о 
смешанном транспорте. 

2007 : 
2015:  

- Процент стран, имеющих нормы о 
минимальном стандарте 
безопасности. 

2007 : 
2015:  

- Процент стран, имеющих 
коммунальную систему сбора 
данных. 

2007 : 
2015:  

Безопасность 
сельского транспорта 
 

- Процент промежуточных 
транспортных средств, 
оборудованных светоотражающими 
материалами. 

2007: 
2015:  

Пригодность 
транспортных средств 
для эксплуатации на 
дорогах (безопасность 
транспортных 

- Количество стран, установивших 
минимальные стандарты для 
импортируемых и 
модифицированных транспортных 
средств. 

2007: 
2015: 
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- Отношение количества 
автоматизированных центров 
проверки к количеству 
транспортных средств. 

2007: 
2015:  

- Процент транспортных средств, 
соответствующих стандартам. 

2007: 
2015:  

- Максимальный возраст 
импортируемых транспортных 
средств (замена устаревшего 
парка). 

2007: 
2015:  

средств) 
 

- Процент общественных и 
грузовых транспортных средств, 
оборудованных регуляторами 
скорости. 

2007: 
2015:  

- Количество специализированных 
аварийно-спасательных пунктов в 
отношении к размеру населения. 

2007: 
2015: 

- Процент вызовов, посещаемых 
автомобилями скорой помощи. 

2007: 
2015:  

- Процент стран, имеющих службы 
экстренной медицинской помощи. 

2007: 
2015:  

- Процент жертв, получающих 
медицинскую помощь в течение 1 
часа с момента аварии. 

2007: 
2015:  

- Процент модернизированных 
учреждений экстренной 
медицинской помощи. 

2007: 
2015:  

- Процент стандартизованных 
автомобилей скорой помощи. 

2007: 
2015:  

- Процент подготовленных 
сотрудников экстренных служб в 
отношении к размеру населения. 

2007: 
2015:  

Экстренная помощь 

- Охват коммунальными пунктами 
первой медицинской помощи вдоль 
коридоров. 

2007: 
2015:  

 
Дата исходных показателей (2007 г.) соответствует году проведения Конференции по 
безопасности дорожного движения в г. Аккра, а дата цели (2015 г.) соответствует 
году, к которому страны Африки приняли обязательство сократить количество 
смертельных случаев от дорожно-транспортных происшествий наполовину. Однако 
страны находятся на разном уровне в отношении показателей, предложенных в 
настоящей основе для осуществления контроля, и поэтому могут определять разные 
цели по различным показателям. Также страны могут разработать другие 
необходимые показатели, соответствующие особенностям этих стран. 
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Приложение 9  

Министерская декларация Пусана 
 
МИНИСТЕРСКАЯ ДЕКЛАРАЦИЯ ПО ПОВЫШЕНИЮ БЕЗОПАСНОСТИ ДОРОЖНОГО 

ДВИЖЕНИЯ В АЗИИ И ТИХООКЕАНСКОМ РЕГИОНЕ 
  

Мы, министры транспорта стран, являющихся членами и ассоциативными 
членами Экономической и социальной комиссии для Азии и Тихоокеанского региона, 
участвующие в Министерской конференции по транспорту, проводимой в г. Пусан, 
Республика Корея, с 6 по 11 ноября 2006 г.  

 
Помним резолюции Генеральной Ассамблеи ООН 57/309 от 22 мая 2003 г. и 

58/9 от 5 ноября 2003 г. по глобальному кризису в области безопасности дорожного 
движения, а также 58/289 от 14 апреля 2004 г. и 60/5 от 26 октября 2005 г. по 
повышению глобальной безопасности дорожного движения.  

 
Помним, что Генеральная Ассамблея ООН в своей резолюции 58/289 призвала 

Всемирную Организацию Здравоохранения в тесном сотрудничестве с региональными 
комиссиями ООН выступить в качестве координатора по вопросам безопасности 
дорожного движения в рамках системы ООН.  

 
Учитываем данные Всемирного доклада о предупреждении дорожно-

транспортного травматизма, согласно которому количество смертельных случаев в 
результате дорожно-транспортных происшествий оценивается на уровне 1,2 
миллиона, а количество травм — на уровне 50 миллионов ежегодно во всем мире.  

 
Также учитываем, что по прогнозам указанного отчета (без новых 

обязательств по предотвращению дорожно-транспортных происшествий) эти цифры 
могут возрасти в течение следующих 20 лет примерно на 65 %, в результате чего 
получаемые в дорожно-транспортных происшествиях травмы станут одной из трех 
главных причин травм и заболеваний в мире. 

 
Озабочены тем, что примерно половина всех смертельных случаев и травм в 

результате дорожно-транспортных происшествий в мире происходит в Азии и 
Тихоокеанском регионе. При этом большая часть жертв приходится на незащищенных 
пользователей дорог, таких как пешеходы, дети и мотоциклисты.  

 
Наблюдаем быстрое развитие дорожно-транспортной инфраструктуры и рост 

распространения автотранспорта в регионе, что предполагает сопутствующий рост 
количества смертельных случаев и травм в результате дорожно-транспортных 
происшествий.  

 
Глубоко озабочены человеческими страданиями, социальными последствиями 

и тяжелым бременем для бедной части населения, причиной которых являются 
дорожно-транспортные происшествия, а также их отрицательным воздействием на 
развитие государственных экономик, что выражается в расходах, оцениваемых на 
уровне 1 – 3 процентов ежегодного валового национального продукта стран.  

 
Осведомлены о существенном прогрессе, уже достигнутом в этом вопросе.  
 
Признаем, что стороны Межправительственного соглашения по сети азиатских 

автомобильных дорог должны в полной мере учесть вопросы безопасности дорожного 
движения при развитии сети дорог.  

 
Также признаем, что безопасность дорожного движения является вопросом 

государственной политики большой важности, который требует решительной 
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политической поддержки и эффективных мер для существенного сокращения 
количества смертельных случаев, травм и связанных с ними человеческих страданий 
в результате дорожно-транспортных происшествий.  

 
Полны решимости спасти 600 000 жизней и предотвратить соответствующее 

количество тяжелых травм на дорогах стран Азии и Тихоокеанского региона за 
период с 2007 по 2015 г. 

  
Призываем членов и ассоциативных членов комиссии в этой связи реализовать 

рекомендации, содержащиеся во Всемирном докладе о предупреждении дорожно-
транспортного травматизма, в соответствии с резолюцией Генеральной Ассамблеи 
ООН 60/5 от 26 октября 2005 г. по повышению глобальной безопасности дорожного 
движения.  

 
Также призываем членов и ассоциативных членов комиссии принять 

следующие меры по повышению безопасности дорожного движения.  
 
(a) Сделать безопасность дорожного движения политическим приоритетом.  
(b) Сделать дороги безопаснее для незащищенных пользователей дорог, 

включая детей, пожилых граждан, пешеходов, пользователей немоторизованных 
транспортных средств, мотоциклистов и лиц с ограниченными возможностями.  

(c) Сделать дороги безопаснее и уменьшить тяжесть дорожно-транспортных 
происшествий (создание «дорог, прощающих ошибки»).  

(d) Сделать автотранспортные средства безопаснее и стимулировать 
ответственную рекламу транспортных средств.  

(e) Усовершенствовать государственные и региональные системы обеспечения 
безопасности дорожного движения, управление и правоохранительные меры.  

(f) Улучшить кооперацию и способствовать созданию партнерств.  
(g) Развивать сеть дорог Asian Highway как модель безопасности дорожного 
движения.  
(h) Обеспечить эффективное обучение с целью повышения осведомленности в 

вопросах безопасности дорожного движения среди общественности, молодежи и 
водителей.  

 
Обращаемся с просьбой к исполнительному секретарю.  
 
(a) Обеспечить приоритет мобилизации ресурсов, получаемых из внутренних и 

международных источников, для реализации настоящей декларации.  
(b) Укреплять существующие инициативы в области безопасности дорожного 

движения, принятые на региональном и международном уровне, а также развивать 
новые инициативы, в частности по повышению безопасности дорожного движения на 
дорогах сети Asian Highway network.  

(c) Тесно сотрудничать с Всемирной Организацией Здравоохранения, другими 
региональными комиссиями и прочими соответствующими международными и 
многосторонними организациями для реализации настоящей декларации, а также 
продолжить способствовать синергической кооперации с различными 
межправительственными, неправительственными и субрегиональными 
организациями, играющими все более важную роль в повышении безопасности 
дорожного движения, в частности с организациями частного сектора.  

(d) Разработать (в процессе консультаций с членами и ассоциативными 
членами комиссии) комплекс задач, целей и показателей, которые должны быть 
достигнуты к 2015 году, с целью оценки и определения прогресса в области 
безопасности дорожного движения.  

(e) Способствовать сотрудничеству государственных и субрегиональных 
организаций, поддерживающих реализацию настоящей декларации.  
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Приложение 10 

Контрольные списки Всемирного банка для оценки потенциала стран* 

 
(i) Контрольный список 1.  Концентрация на результатах на системном 
уровне 

Вопросы Да Частично Ожидается Нет
Имеются ли оценки социальных расходов, связанных с дорожно-
транспортными происшествиями? 

    

Имеются ли данные о смертельных случаях и травмах в результате дорожно-
транспортных происшествий? 

    

Определены ли риски, с которыми сталкиваются пользователи дорог? 
• Водители? 
• Пассажиры? 
• Мотоциклисты? 
• Пешеходы? 
• Велосипедисты? 
• Дети? 
• Другие? 

    

Определены ли официально государственные взгляды на повышение 
безопасности дорожного движения в долгосрочной перспективе? 

    

Определены ли государственные и региональные цели в области повышения 
безопасности? 

• Цели в плане социальных расходов? 
• Цели в плане конечных итогов? 
• Цели в плане промежуточных итогов? 
• Цели в плане результатов принятых мер? 
• Цели в плане групп риска? 
• Отраслевые цели? 
• Прочие цели? 

    

Определены ли все учреждения, ответственные за повышение безопасности, и 
несут ли они официальную ответственность за полученные результаты для 
достижения желаемых результатов? 

• Автомагистрали? 
• Полиция? 
• Транспорт? 
• Планирование? 
• Правосудие? 
• Здравоохранение? 
• Образование? 
• Другие? 

    

Была ли четко определена ответственность отрасли, общества и бизнеса в 
отношении показателей безопасности дорожного движения для достижения 
желаемых результатов? 

    

Проводятся ли регулярные проверки показателей с целью оценки прогресса и 
внесения улучшений для достижения желаемых результатов? 

    

Было ли официально создано ведущее учреждение для руководства 
государственными усилиями в области безопасности дорожного движения для 
достижения желаемых результатов? 

    

Определена ли роль ведущего учреждения в законодательных и/или 
политических документах, а также в ежегодных соглашениях о показателях 
для достижения желаемых результатов? 
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(ii) Контрольные списки 2 – 5. Достижение результатов при принятии мер 
Контрольный список 2.  Планирование, проектирование, управление и 
использование сети автодорог 

Вопросы Да Частично Ожидается Нет

Были ли определены комплексные стандарты безопасности, правила и 
соответствующие цели в области планирования, проектирования, управления 
и использования дорог для достижения желаемых результатов? 

• Государственные дороги? 
• Региональные дороги? 
• Местные дороги? 
• Городские дороги? 

    

Определены ли режимы соответствия нормам для каждой категории дорог 
(государственных, региональных, местных и городских) с целью обеспечения 
соблюдения установленных стандартов безопасности и правил для 
достижения желаемых результатов? 

• Оценка влияния на безопасность дорожного движения? 
• Проверка безопасности дорог? 
• Инспектирование безопасности дорог? 
• Управление участками дорог повышенной опасности? 
• Управление безопасностью сети? 
• Управление скоростью? 
• Управление употреблением алкоголя? 
• Управление использованием ремней безопасности? 
• Управление использованием шлемов? 
• Управление уровнем утомления? 

    

Направлены ли установленные стандарты безопасности, правила и связанные 
с ними режимы соответствия нормам на точно определенные приоритеты в 
области безопасности групп пользователей дорог, подверженных высокой 
степени риска,  для достижения желаемых результатов? 

    

Уступают ли международной оптимальной практике установленные 
стандарты безопасности, правила и связанные с ними режимы соответствия 
нормам? 

    

Контрольный список 3.  Выезд транспортных средств на автодороги и их 
съезд с них 

Вопросы Да Частично Ожидается Нет

Были ли установлены комплексные стандарты безопасности, правила и 
соответствующие цели, касающиеся регулирования выезда транспортных 
средств на автодороги и их съезда с них, а также соответствующих средств 
безопасности при выезде и съезде с автодорог, для достижения желаемых 
результатов? 

• Частные транспортные средства? 
• Коммерческие транспортные средства? 
• Общественный транспорт? 
• Шлемы для мотоциклистов? 
• Шлемы для велосипедистов? 

    

Установлены ли режимы соответствия нормам для каждой категории 
транспортных средств и средств безопасности (частный, коммерческий, 
общественный транспорт, шлемы) с целью обеспечения соблюдения 
установленных стандартов безопасности и правил для достижения желаемых 
результатов? 

• Сертификация транспортных средств? 
• Технический осмотр транспортных средств? 
• Сертификация шлемов? 
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Направлены ли установленные стандарты безопасности, правила и связанные 
с ними режимы соответствия нормам, а также экспертизы уровня 
безопасности на точно определенные приоритеты в области безопасности 
групп пользователей дорог, подверженных высокой степени риска,  для 
достижения желаемых результатов? 

    

Уступают ли международной оптимальной практике установленные 
стандарты безопасности, правила и связанные с ними режимы соответствия 
нормам, а также экспертизы уровня безопасности? 

    

 

Контрольный список 4.  Выезд пользователей дорог на автодороги и их съезд 
с них 

Вопросы Да Частично Ожидается Нет

Были ли установлены комплексные стандарты безопасности, правила и 
соответствующие цели, касающиеся регулирования выезда пользователей 
дорог на автодороги и их съезд с них, для достижения желаемых 
результатов? 

• Водители и пассажиры частных транспортных средств? 
o Легковые автомобили? 
o Тяжелые грузовые автомобили? 
o Мопеды? 
o Мотоциклы? 

• Водители коммерческих транспортных средств? 
• Водители общественного транспорта? 

o Такси? 
o Автобусы? 
o Немоторизованные транспортные средства? 

    

Установлены ли режимы соответствия нормам для каждой категории 
водителей (частный, коммерческий, общественный транспорт) с целью 
обеспечения соблюдения установленных стандартов безопасности и правил 
для достижения желаемых результатов? 

• Тестирование водителей? 
• Проверки на дорогах? 

    

Направлены ли определенные стандарты безопасности, правила и связанные 
с ними режимы соответствия нормам на точно определенные приоритеты в 
области безопасности групп пользователей дорог, подверженных высокой 
степени риска,  для достижения желаемых результатов? 

• Молодые водители? 
• Водители старшего возраста? 
• Водители коммерческих транспортных средств? 
• Водители общественного транспорта? 

    

Уступают ли международной оптимальной практике установленные 
стандарты безопасности, правила и связанные с ними режимы соответствия 
нормам, а также экспертизы уровня безопасности? 

    

Контрольный список 5.  Спасение и реабилитация жертв дорожно-
транспортных происшествий на автодорогах 

Вопросы Да Частично Ожидается Нет

Были ли установлены комплексные стандарты безопасности, правила и 
соответствующие цели, касающиеся спасения и реабилитации жертв 
дорожно-транспортных происшествий на автодорогах, для достижения 
желаемых результатов? 

• Доврачебная помощь? 
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• Больничная помощь? 
• Долгосрочная медицинская помощь? 

Установлены ли режимы соответствия нормам для каждой категории 
оказываемых после аварий услуг (доврачебной, больничной и долгосрочной 
медицинской помощи) с целью обеспечения соблюдения установленных 
стандартов безопасности и правил для достижения желаемых результатов? 

    

Направлены ли определенные стандарты безопасности, правила и связанные 
с ними режимы соответствия нормам на точно определенные приоритеты в 
области безопасности групп пользователей дорог, подверженных высокой 
степени риска,  для достижения желаемых результатов? 

    

Уступают ли международной оптимальной практике установленные 
стандарты безопасности, правила и связанные с ними режимы соответствия 
нормам, а также экспертизы уровня безопасности? 

    

(iii) Контрольные списки 6 – 11. Достижение результатов на 
функциональном уровне институционального управления 
Контрольный список 6.  Координация 

Вопросы Да Частично Ожидается Нет

Осуществляется ли горизонтальная координация принимаемых мер между 
учреждениями для достижения желаемых результатов? 

    

Осуществляется ли вертикальная координация принимаемых мер между 
государственными, региональными, местными и городскими учреждениями 
для достижения желаемых результатов? 

    

Созданы ли надежные партнерства по реализации мер между 
учреждениями, отраслью, обществом и бизнесом для достижения желаемых 
результатов? 

    

Созданы ли парламентские комитеты и процедуры, поддерживающие 
процесс координации,  для достижения желаемых результатов? 

    

Контрольный список 7.  Законодательство 
Вопросы Да Частично Ожидается Нет

Достаточны ли существующие законодательные инструменты и процедуры 
поддержки принимаемых мер и функций институционального управления 
для достижения желаемых результатов? 

    

Осуществляется ли регулярная проверка и изменение существующих 
законодательных инструментов и процедур поддержки принимаемых мер и 
функций институционального управления для достижения желаемых 
результатов? 

    

Контрольный список 8.  Выделение финансирования и ресурсов 
Вопросы Да Частично Ожидается Нет

Созданы ли устойчивые механизмы финансирования поддержки 
принимаемых мер и функций институционального управления для 
достижения желаемых результатов? 

• Центральный бюджет? 
• Дорожный фонд? 
• Сборы? 
• Прочие источники? 

    

Созданы ли официальные процедуры выделения ресурсов на поддержку 
принимаемых мер и функций институционального управления для 
достижения желаемых результатов? 

• Экономическая эффективность? 
• Затраты и результаты? 
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Существует ли официальная ценность статистической жизни и 
соответствующая цена травм для принятия решений о выделении ресурсов? 

    

Достаточны ли существующие механизмы финансирования и процедуры 
выделения ресурсов на поддержку принимаемых мер и функций 
институционального управления для достижения желаемых результатов? 

    

Контрольный список 9.  Пропаганда 
Вопросы Да Частично Ожидается Нет

Осуществляется ли активная и регулярная пропаганда ответственности 
правительства, отрасли, общества и бизнеса за безопасность дорожного 
движения для достижения желаемых результатов? 

• Цели коммуникации? 
• Целевые аудитории? 
• Основные сообщения? 
• Средства массовой информации? 
• Частота и охват? 

    

Контрольный список 10.  Контроль и оценка 
Вопросы Да Частично Ожидается Нет

Созданы ли устойчивые системы по каждой категории дорог 
(государственные, региональные, местные, городские) для сбора и 
управления данными о дорожно-транспортных происшествиях, смертельных 
случаях и травмах, а также всех соответствующих факторах, касающихся 
дорожных условий, транспортных средств и пользователей дорог для 
достижения желаемых результатов? 

    

Созданы ли устойчивые системы по каждой категории дорог 
(государственные, региональные, местные, городские) для сбора и 
управления данными о движении в сети автодорог, скоростях транспортных 
средств, уровнях использования ремней безопасности и шлемов для 
достижения желаемых результатов? 

    

Осуществляется ли регулярная экспертиза уровней безопасности для каждой 
категории дорог (государственных, региональных, местных и городских) с 
целью качественного обеспечения соблюдения установленных стандартов 
безопасности и правил для достижения желаемых результатов? 

• Категории рисков? 
• Оценки защищенности дорог? 

    

Созданы ли системы по каждой категории дорог (государственные, 
региональные, местные, городские) для сбора и управления данными об 
объемах реализованных мер по повышению безопасности для достижения 
желаемых результатов? 

• Инженерные меры повышения безопасности? 
• Полицейские операции? 
• Просветительные мероприятия? 
• Пропагандистские мероприятия? 
• Обучение водителей? 
• Испытание транспортных средств? 
• Экстренные медицинские услуги? 

    

Осуществляется ли систематическая и регулярная экспертиза уровней 
безопасности для каждой категории транспортных средств и средств 
безопасности (частный, коммерческий, общественный транспорт, шлемы) с 
целью обеспечения соблюдения установленных стандартов безопасности и 
правил для достижения желаемых результатов? 

• Испытание столкновением? 
• Испытание шлемов? 
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Осуществляются ли систематические и регулярные проверки по каждой 
категории оказываемых после аварий услуг (доврачебной, больничной и 
долгосрочной медицинской помощи) с целью обеспечения соблюдения 
установленных стандартов и правил для достижения желаемых результатов? 

    

Существуют ли системы для регулярного контроля и оценки показателей 
безопасности в сравнении с целями для достижения желаемых результатов? 

    

Имеют ли все участвующие учреждения, а также внешние партнеры и 
участвующие в процессе стороны свободный доступ ко всем собранным 
данным? 

    

Контрольный список 11. Научные исследования и разработки и передача 
знаний 

Вопросы Да Частично Ожидается Нет

Была ли принята государственная стратегия научных исследований и 
разработок в области безопасности дорожного движения для достижения 
желаемых результатов? 

• Факторы, касающиеся транспортных средств? 
• Факторы, касающиеся автодорог? 
• Человеческие факторы? 
• Институциональные факторы? 
• Прочие факторы? 

    

Была ли создана независимая национальная организация для научных 
исследований в области безопасности дорожного движения для достижения 
желаемых результатов? 

• Факторы, касающиеся транспортных средств? 
• Факторы, касающиеся автодорог? 
• Человеческие факторы? 
• Институциональные факторы? 
• Прочие факторы? 

    

Были ли реализованы демонстрационные и пилотные программы для 
достижения желаемых результатов? 

• Факторы, касающиеся транспортных средств? 
• Факторы, касающиеся автодорог? 
• Человеческие факторы? 
• Институциональные факторы? 
• Прочие факторы? 

    

Существуют ли механизмы и средства распространения результатов 
государственных исследований и разработок в области безопасности 
дорожного движения для достижения желаемых результатов? 

• Конференции? 
• Семинары? 
• Обучение? 
• Журналы? 
• Прочее? 
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(iv) Контрольный список 12.  Роль ведущего учреждения и 
организационно-управленческие функции 

Вопросы Да Частично Ожидается Нет

Способствует ли официальное ведущее учреждение (или «де-факто» ведущее 
учреждение(я)) эффективно управленческой функции «достижения 
результатов»? 

• Оценка текущих показателей безопасности дорожного движения за 
счет стратегического рассмотрения на высоком уровне? 

• Принятие долгосрочной перспективы в области безопасности 
дорожного движения? 

• Анализ результатов, достижимых в течение более короткого 
промежутка времени? 

• Определение соответствующих количественных целей путем 
взаимного согласия в рамках партнерства по безопасности дорожного 
движения, а также выработка основанной на фактических данных 
стратегии, касающейся желаемых итогов и результатов? 

• Создание механизмов обеспечения ответственности участвующих 
сторон за результаты? 

    

Способствует ли официальное ведущее учреждение (или «де-факто» ведущее 
учреждение(я)) эффективно управленческой функции «координации»? 

• Горизонтальная координация в рамках центрального правительства? 
• Вертикальная координация от центрального к региональному и 

местному уровням правительства? 
• Специальные партнерства по реализации мер между правительством, 

неправительственными организациями, обществом и бизнесом на 
центральном, региональном и местном уровнях? 

• Парламентские отношения? 

    

Способствует ли официальное ведущее учреждение (или «де-факто» ведущее 
учреждение(я)) эффективно управленческой функции «законодательства»? 

• Изучение законодательных потребностей для достижения результатов 
в связи с другими альтернативами и осуществление оценок влияния 
затрат и результатов? 

• Консультации по разработке/обновлению обязательных стандартов и 
правил? 

• Консолидация основных правил безопасности? 
• Поиск законодательных возможностей в программах правительства и 

парламента? 

    

Способствует ли официальное ведущее учреждение (или «де-факто» ведущее 
учреждение(я)) эффективно управленческой функции «выделения 
финансирования и ресурсов»? 

• Обеспечение доступа к устойчивым ежегодным источникам 
финансирования безопасности дорожного движения? 

• Создание процедур выделения ресурсов на программы повышения 
безопасности? 

    

Способствует ли официальное ведущее учреждение (или «де-факто» ведущее 
учреждение(я)) эффективно управленческой функции «пропаганды»? 

• Пропаганда долгосрочной перспективы в области безопасности 
дорожного движения? 

• Защита и пропаганда на высоком уровне? 
• Межсекторная пропаганда эффективных мер? 
• Демонстрация примеров внутренних политик в области безопасности 

дорожного движения? 
• Разработка и поддержка программ оценки безопасности? 
• Осуществление государственной рекламы? 
• Поддержка пропаганды на местном уровне? 

    

Способствует ли официальное ведущее учреждение (или «де-факто» ведущее 
учреждение(я)) эффективно управленческой функции «контроля и оценки»? 

• Обеспечение создания необходимых систем данных, связей и 
управленческого потенциала для определения и контроля за целями и 
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стратегиями? 
• Прозрачная проверка национальной стратегии в области безопасности 

дорожного движения и ее показателей? 
• Внесение любых необходимых изменений для достижения 

результатов? 
Способствует ли официальное ведущее учреждение (или «де-факто» ведущее 
учреждение(я)) эффективно управленческой функции «научных 
исследований и разработок и передачи знаний»? 

• Развивающий потенциал междисциплинарных исследований и 
передачи знаний? 

• Создание государственной стратегии и ежегодной программы 
научных исследований в области безопасности дорожного движения? 

• Обеспечение источников устойчивого финансирования научных 
исследований в области безопасности дорожного движения? 

• Обучение и профессиональный обмен? 
• Создание руководств по оптимальным методам? 
• Организация демонстрационных проектов? 

    

*  Bliss and Breen, 2009 г. 
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